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POLIGONO DE CABAÑNEROS + 


Breve nstoria A 


El EMMA. a mediados del año 1979, ante la inmensa unilización y ubicación no adecuada de 
los Polígonos de Tiro existentes, y la inminencia de modernización de los Sistemas de Armas del 
Ejército del Alre comenzó a estudiar la postbilided de instalación de un Polígono de Tiro que 
satistaciera gus necesidades dentro de una determinada área geográfica. 


Se consideró que el ICONA, profundo conocalor de las fineas y terrenos españoles, sería el 
Organismo del Estado tdéneo para proporcionar asesoramiento al EA.; así lo hizo y sugirió la 
finca “Cabañeros”. 


Se solicitó la colaboración de sus técnicos pera estudiar la finca en profundidad, colaboración 
que (ue prestada generosidad, desimerés y eficacia verdaderamente encomiao les. 


Después de estudiar la finca se legó a la conclusión de que era exactamente lo que el E.A. 
necesita y que se seguiría y se sigue la estrecha colaboración con el ICONA, que asumirá la 
custodia, consemación y mejora de la fora y fauna. 


¿Por qué Cabañeres? 


1% Porque su forma y dimensiones, prácticamente un rectángulo de 18:10 Km (18579,8 Has), 
cubren exectamente las necesidades de un Polígono moderno ajustado a las necesidades 
actuales y de un próximo futuro. . 


2 Porque su ubicación dentro de la Península es idónea, prácticamente equidistante de nuestras 
principales Bases de Combate, lo que permite una mejor racionalización del gasto; se ha 
calculada que en más de dos años se amortiza su adquisición (828.975.000. Pts.). No 
es sólo el aspecto económico lo que motiva al E.A. Actualmente para realizar tiro en 
Bardenas necesitan desplazarse a Zaragoza, una semana, aviones con sus correspendientes 
- pilotos y mecánicos. Puede ocurrir y de hecho ocurre, que por mal tiempo en el Polígono los 

aviones no puedan realizar el tiro; esto mo sucederá con Cabañeros, pues de existir mal 
tiempo, los aviones, desde sus Bases, se pueden dedicar a otro tipo de ejercicio, ganando 
considerablemente en operatividad. Y precisamente conseguir la meyor operatividad posiale 
con el menor gasto económico, eso sí motiva al EA. 








3. Porque las características topográficas y meteorológicas son idóneas. 


8. Porque la densidad de población de le zona es de las más bajas de España, 3 hab. (Km? : el 
pueblo más cercano se encuentra a Y Km. No existen vías importantes de comunicación 
Cereamas, ete, ete, 


Ea 


Porque Cabañeros es propiedad única, y de tener que adquirir otro terreno de esas caracterfa- 
ticas y por esa zona (caso de que exista) serfan numerosos los propietarios afectados. 


6. Porque se pretende adquiri un número de hectáreas que permitan realizar los vuelos dentro 
del Polígono; pero «l área de seguridad aherca solamente una superficie inferior e 
hectáreas y el área de impactos no llegará a las E hectáreas. 


El Teniente Coronel José García 
Rodríguez, desde Jerez, nos dice lo 
siguiente: 

Con referencia al artículo publi- 
cado por el Coronel Sequeiros el 
pasado mes de julio, quisiera pun- 
tualizar los siguientes extremos. 


1. Total identificación con la moti- 
" vación, forma y fondo del artícu- 
lo, 


2, Aportar con frases procedentes 
del libro “NOTAS SOBRE LA 
REAL FUERZA AEREA 
“RAF”, las motivaciones y vicisi- 
tudes a que llegó la Gran Bretaña 
para asignar la defensa de sus Ba- 
ses Aéreas a la RAF, y que pue- 
den servir de enseñanza para el 
Ejército del Aire, en este momen- 
to: 


“Hasta la ll G.M. no se había 
prestado gran atención a la de- 
fensa terrestre de los aeródromos 
e instalaciones de la RAF. El 
Ejército de tierra era responsable 
de la defensa del territorio en 
que estaban situadas las instala- 
ciones aéreas... Cuando se presen- 
tó la amenaza de la invasión se 
pidió al Ejército de Tierra que 
proporcionara fuerzas para la de- 
fensa de los aeródromos del Rel- 
no Unido, introduciéndose medi- 
das de emergencia para adiestrar 
al personal de la RAF en defensa 
terrestre. El Ejército de Tierra 
dio oficiales que ayudaron a este 
adiestramiento y que asesoraron 
a los jefes de las bases aéreas 
acerca de la defensa local; los ofi- 
ciales de la RAF que tenían algu- 
na experiencia anterior en el 
Ejército de Tierra fueron retira- 
dos de otros servicios para dedi- 
carlos a éste, de la defensa terres- 
tre, seleccionándose suboficiales 
y tropas para darles la nueva es- 
pecialidad de “OPERADOR DE 
ARMAS DE TIERRA”... 


“Pronto se puso en evidencia que 
estas disposiciones tomadas a to- 
da prisa no conducían a una so- 
lución real del problema. La divi- 
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sión del control entre el Ejército 
de Tierra y la RAF y los inevita- 
bles cambios o retiradas de tro- 
pas del Ejército de Tierra con 
muy poco tiempo de notificación 
anticipada fueron los principales 
factores que contribuyeron a la 
insuficiencia del sistema. 


...En consecuencia, en 1941, se 
emprendió un estudio... llegán- 
dose a la conclusión de que la 
RAF debía aceptar la responsabi- 
lidad de la defensa terrestre de 
sus dependencias... Así, en 1942, 
mediante un Real Decreto se 
creó el Regimiento de la RAF, 
con el siguiente cometido, en el 
tema que tratamos: 


DEFENSA INMEDIATA DE 
LOS AERODROMOS Y DEMAS 

- DEPENDENCIAS A ELLA SU- 
BORDINADAS, TANTO CON- 
TRA LOS ATAQUES TERRES- 
TRES COMO CONTRA, LOS 
PROCEDENTES DE AVIONES 
EN VUELO BAJO... confirmán- 
dose que el Regimiento de la 
RAF debía formar parte inte- 
grante de la Real Fuerza Aérea 
en tiempo de paz. Todo ello hace 
que en la actualidad el Regimien- 
to tenga: 


“Unidades operativas en condi- 
ciones de hacerse cargo de misio- 
nes de defensa terrestre para las 
que sean esenciales los más altos 
niveles de eficacia en táctica y en 
adiestramiento con las armas, así 
como de la defensa aérea a baja 
altura, empleando cañones AA li- 
geros y/o armas guiadas superfi- 
cie-aire”, 

A A A a] 

FUTURO DE LA INDUSTRIA 

AERONAUTICA ESPAÑOLA 





Desde Madrid, Eduardo Aparicio 


nos expone las siguientes ideas: 


Una vez leído su estupendo 
“Dossier”. sobre el 35 Salón de la 
Aeronáutica y del Espacio, quisiera 
exponer una modesta idea o suge- 
rencia, la cual creo que valdría la 
pena analizar. 
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Leo que el Director General de 
Aerospatiale, anunció un acuerdo 
con “Lockheed, MBB y British 


Aerospace para definir un avión de 


transporte militar que sustituya al 
“Transall” en 1995”. Esta opción la 
tendría que estudiar España muy 
detalladamente, porque llegará el 
momento que haya que reemplazar 
nuestros C-130 “Hércules”, y con 
su participación en dicho proyecto, 
saldría económico y más rentable 
que si se desarrolla en solitario un 
nuevo tipo de avión. Me imagino 
que alguno estará pensando que 
cómo se va a bandonar a la empresa 
Nurtanio después de su colaboración 
en el CN-235. Pues bien, en mi 
modesta opinión se podrían adoptar 
dos soluciones: 


1.% Incluir a Nurtanio en dicho 
consorcio, si las otras empresas 
europeas aceptasen, 


2.2 En caso negativo, o que no 
pudiese llevarse a cabo por cualquier 
motivo, una parte de CASA se po- 
dría dedicar a colaborar en dicho 
avión, y la otra con la empresa 
indonesia en desarrollar e investigar 
un nuevo tipo de avión, Todo esto, 
claro está, sin abandonar todos los 
proyectos y actividades en que par- 
ticipa, 

También he leído lo del ACA, y * 
a España no se la menciona para 
nada como participante en su de- 
sarrollo, y según mis informaciones 
España firmó un contrato con la 
casa alemana MBB, para participar 
en el desarrollo de dicho avión. Y 
hace. bien poco el Ministro de De- 
fensa demostró gran interés por la 
participación española en él. E in- 
cluso dijo, en recientes declaraciones 
con motivo del FACA, que en el 
futuro se adquirirían unidades ACA. 


“Para terminar, tras leer el ar- 
tículo sobre los sistemas de defensa 
antiaérea y puntual, veo con gran 
wena que España no estuvo presente 
con el sistema “MEROKA”, que: 
podría haber despertado un gran 
interés y un prometedor futuro. qq 
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Es evidente que, pese a los inevi- 
tables fallos humanos y técnicos que 
pueden suceder en cualquier medio 
de transporte, el avión acentúa con- 
tinuamente la seguridad de su em- 
pleo. La Comisión de Transporte del 
Parlamento Europeo ha especificado 
que frente a unas 800 personas que 
mueren anualmente en avión son 
más de 300.000 las que perecen en 
accidentes de carretera. Y aunque el 
número de los viajeros que utilizan 
diariamente el automóvil es incon- 
trolable, el de los que emplean la 
vía aérea se cuenta por millones. 
Concretamente, en el último ejer- 
cicio de Iberia, unos 13 millones y 
cuarto. 


Dada la gran capacidad de los 
modernos aparatos de transporte y 
la diversidad y extensión de sus 
líneas, se reduce proporcionalmente 
la diferencia “kilometraje persona”, 
con otros medios, a escala mundial. 
De cualquier modo, la citada comi- 
sión indica que para reducir bajas, 
los pasajeros procuren atenerse a cier- 
tas medidas de seguridad. Entre 
otras, simplificar el equipaje de ma- 
no, asegurándose de que éste no 
pueda caer sobre los compañeros de 
viaje; y que su cierre sea hermético 
para evitar que se derramen materias 
inflamables; además de aconsejar 
que los licores y perfumes libres de 
impuestos se adquieran en los aero- 
puertos de entrada y no en los de 
partida (aunque ya se sabe que 
siempre habrá ganguistas recalcitran- 
tes). En cuanto a las salidas de 
emergencia, las industrias aeronáuti- 
cas y compañías comerciales deben 
aclarar su señalización y facilitar su 
acceso. 
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Pese a que a veces los accidentes 
sean inevitables hay muchos que 
afortunadamente se resuelven con 
relativa fortuna. Como ejemplos 
anecdóticos sucedidos en España, ci- 
taremos el de la avioneta que fue a 
amarar sin consecuencias a un em- 
balse próximo a Arcos de la Fron- 
tera. O el ocurrido al joven britá- 
nico Philip Benth que mientras in- 
tentaba batir el récord mundial de 
duración de vuelo en avión superli- 
gero, por quedar sin combustible, 
tuvo que aterrizar en un sembrado 
cerca de Munera (Albacete). Luego, 
al intentar el despegue, chocó con 
una roca, teniendo que esperar allí 
pacientemente al. equipo de se- 
guimiento; para poder continuar 
más tarde su viaje en dirección a 
Africa del Sur. Curiosamente, el pi- 
loto que conocía varios idiomas pe- 
ro no el español, encontró un inter- 
prete perfecto en el vecino José 
Luis Castejón, conocido como “El 
Trovador de la Mancha”. Pensarán 
Vdes. que me estoy alejando del 
terreno militar; pero la aviación (co- 
mo la actuación del resto de las 
Fuerzas Armadas) hay que entender- 
la globalmente porque cada vez está 
más integrada en el acontecer diario 
de la nación. Los aviones militares 
apagan fuegos, llevan suministros a 
la población civil, rescatan (general- 
mente en helicóptero) gentes aisla- 
das por inundaciones u otras catás- 
trofes, transportan heridos y reali- 
zan otros cometidos de servicio pú- 
blico. Los militares, aviadores o no, 
viven ahora más que nunca en el 
ambiente general y por ello los pro- 
blemas y resoluciones del país, o del 
Estado, son comunes a todos. 


Tanto este año como el anterior 
el turismo aéreo español ha alcan- 
zado altas cotas. Así, por ejemplo, 
el aeropuerto de Son San Juan supe- 
ró todas las previsiones con un mo- 
vimiento de 1.250.000 viajeros du- 
rante el último fin de semana de 
julio, aunque cogió menos de impro- 
viso a la organización hotelera de la 
isla de Mallorca, que el año pasado 
tuvo que recurrir a alquilar un barco 
de la Transmediterránea como hotel 
flotante. Otra iniciativa, correspon- 
diente a la Costa Blanca, consistió 
en la formación de una compañía 
para recorrer aquélla en helicóptero, 
especialmente desde Alicante y Sta. 
Pola a Tabarca. 


Una fiebre que no cesa y perjudi- 
ca mucho al transporte aéreo es el 
temor a los secuestros, que no sola- 
mente impone un gran retraso al 
viajero que ha elegido este medio 
precisamente por su rapidez, sino 
que le plantea un cierto riesgo. Sin 
embargo, a veces no sólo la tripu- 
lación, sino los propios pasajeros 
reaccionan con decisión y eficacia 
como en el caso de un secuestrador 
que pretendió desviar un aparato 
americano de Miami a Cuba. Cierto 
es que esta vez el asaltante sólo iba 
provisto de un cuchillo (otras veces 
ha surtido efecto la simple declara- 
ción falsa de llevar una bomba en 
una caja de zapatos). En esta oca- 
sión, los pasajeros redujeron al deci- 
dido secuestrador y el avión llegó a 
Miami sin otra novedad que haberse 
producido el intento precisamente 
24 horas después de que las auto- 
ridades correspondientes anunciasen 
un plan para evitar este tipo de 
“desvíos”. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Noviembre 1983 


Pero aun siendo preocupante el 
peligro de los secuestros, aun lo es 
indudablemente mucho más el po- 
sible ataque armado a los aviones 
civiles. No es el primero en la histo- 
ria el derribo del Jumbo surcoreano 
por la caza de defensa de la costa 
rusa asiática; pero sí ha sido hasta 
ahora el más grave, por las circus- 
tancias, el número de víctimas y la 
fácil identificación del aparato: un 
avión con 268 personas a bordo. Un 
error del control aéreo, la precipita- 
da reacción de la caza o un exceso 
de celo de la Defensa puede dar 
lugar a sucesos tan lamentables. 


Unas u otras circunstancias no 
entorpecen, de todos modos, el de- 
sarrollo creciente de esta forma de 
transporte y constantemente la' red 
aérea se amplía a la vez que se 
estrecha su malla. Es de señalar 
como muy positiva la inauguración 
de la línea regular de Iberia con 
Israel. El cónsul español calificó de 
eemocionante momento histórico la 
toma de tierra del DC-10 “Rías Ba- 
jas” en el Aeropuesto Ben Gurion. 
Como será importante el estable- 
cimiento a través del Ministerio In- 
ternacional de Industria (MITD y 
con el acuerdo de los presidentes de 
la compañía Japan Air Lineas (JAL) 
y del Japan Travel Bureau— de una 
línea directa de Iberia con Tokio; lo 
que seguramente incrementará el tu- 
rismo aéreo japonés con España, 
que ya aporta 80.000 visitantes al 
año. 

Los últimos signos de recupera- 
ción de las líneas han animado a la 
McDonnell Douglas a invertir (en 5 
años) 1.200 millones de dólares para 
el desarrollo del MD-100 de relativa- 
mente bajo consumo de combustible 
y cuyas entregas se escalonarían a 
partir de 1987, esperando vender 
unos 450 aparatos hasta 1997, Tras 
lo cual, la Boeing afila también sus 
armas dispuesta a la competencia, 
mientras en la construcción de mo- 
tores, Rolls Royce, Pratt Whittney y 
General Electric sostienen una reñi- 
da carrera de perfeccionamiento. 

En cuanto al espacio, que ya 
ofrece amplio campo para la inter- 


comunicación de los pueblos a tra- 
vés de los satélites de comunicacio- 
nes, meteorológicos, de investiga- 
ción, etc, amplía ahora sus miras 
hacia la Farmacia. También la 
McDonnell Dogulas efectúa trámites 
para la construcción de una fábrica 
espacial de medicamentos, aprove- 
chando las condiciones que ofrece la 
liberación de la gravedad terrestre, 
tanto para la disociación como para 
la integración de elementos. 


La capacidad vigilante de los sa- 
télites, lleven la calificación que sea, 
no es suficientemente apreciada por 
el público de a pie, que achaca a 
veces a la aviación labores de espio- 


naje de gran riesgo, olvidando que' 


un satélite cuya presencia no se 
distingue desde tierra es sin embargo 
capaz de “leer” al menos los titula- 
res del periódico que lleve un pea- 
tón. La vigilancia del tráfico de ar- 
mas no suele seguirse desde un 
avión, sino que se detecta en tierra, 
si bien los contrabandistas pueden 
ser otros aviadores, como en el caso 


en que aparatos y tripulantes libios” 


fueron devueltos desde Brasil a su 
procedencia, al comprobar que el 
material que figuraba como sanitario 
era en realidad armamento destina- 
do a introducirse en Nicaragua. 
Otras veces se toma el rábano por 
las hojas como cuando, tras el anun- 
cio del primer simulacro de ataque 
aéreo sobre La Habana, se desenca- 
denó una espectacular tormenta, 
cuyos truenos se entramezclaron 
con el zumbido de los Mig supersó- 
nicos multiplicando el estrépito y 
desconcertando a la población. 


Claro está que existen aviones- 
espías (para frentes localizados y en 
misiones especiales), por otra parte 
bastante fáciles de identificar. Pero 
la verdadera curiosidad radica en las 
alturas, no siempre dirigida hacia las 
naciones rivales, sino al amplio uni- 
verso. Entre los satélites científicos, 
el fras (por Infrared Astronomic Sa- 
tellite), lanzado por un cohete Delta 
y puesto en órbita a una altitud de 
900 km. está dotado de un telesco- 
pio con el que los astrónomos con- 
fían en descubrir nuevas estrellas y 


o 
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explorar los agujeros negros. Un sis- 
tema detector de cualquier fuente 
de calor procedente del Universo 
que podría localizar el centro de la 
Vía Láctea. Claro que en este aspec- 
to la ciencia va muy por detrás de 
la imaginación de los autores de 
“comics” y películas galácticas. 

Paralelamente a la investigación 
espacial, no sólo se multiplican los 
satélites espías, - sino posiblemente, 
los armados. Por lo que los repre- 
sentantes de las superpotencias ur- 
gen la necesidad de abrir negociacio- 
nes que permitan la posible desmili- 
tarización del cosmos. Naturalmente 
toda la investigación espacial es cos- 
tosísima e incluso la supermillonaria 
NASA busca el apoyo de compañías 
privadas, ofreciendo contratos por 
valor de miles de millones de dóla- 
res. : 

Pero parece ser que las industrias 
privadas norteamericanas están más 
dispuestas a organizar sus propias 
prospecciones espaciales. Sobre to- 
do, el establecimiento de más satéli- 
tes de comunicaciones, que puede 
convertirse en un negocio produc- 
tivo a corto plazo. 

Aparte estas disposiciones cientí- 
fico-comerciales, ¿es posible que se 
haya iniciado .en cierto modo la 
guerra entre satélites-espias? El Pre- 
sidente del Instituto de Comercio 
Estratégico norteamericano ha co- 
mentado que la URSS podría haber 
disparado haces de partículas de ele- 
vada energía inutilizando varios saté- 
lites militares estadounidenses. Todo 
declarado gramaticalmente en condi- 
cional. Sin embargo, la técnica so- 
viética de lanzamiento ha ofrecido a 
la sociedad londinense Inmersat la 
utilización de sus cohetes Protón, 
similares a los utilizados para lanzar 
y poner en órbita la estación “Sal- 
yut”, lo que podría indicar que los 
soviéticos no temen la incursión 
en el ramo. Ya nos enteraremos 
cualquier día de la verdad y resulta- 
vos de la competencia espacial. ¡Y 
que nos sea leve! La historia ae la 
humanidad es una especia de pelícu- 
la de episodios. Así que esperaremos 
al próximo mediante el clásico 
“continuará”. Ml 


901 





Material y Armamento 





PROSIGUE EL PROGRAMA DEL 
F-20. Los dos primeros ejemplares 
del F-20 fotografiados por vez pri- 
mera en las instalaciones de montaje 
de la Northrop, en Palmdale, Cali- 
fornia. El recien incorporado, que es 
el que figura a la izquierda al con- 
trario de lo que sucede al anterior, 
va plenamente equipado con el ra- 
dar, el sistema de navegación iner- 
cial y otros equipos de aviónica. 

A A A A A 
SEGUNDO “TIGERSHARK”. La 
Casa Northrop ha terminado su se- 
gundo ejemplar de caza F-20 “Tiger- 





ESTADOS UNIDOS 


shark'”", que se incorporará este oto- 
ño al Programa de pruebas en vuelo 
que tiene lugar en la Base Aérea de 
Edwards, en California. La cabina 


de este segundo avión (en primer: 


plano en la fotografía) tiene un 45 
por ciento más de superficie trans- 
parente que la de su predecesor. 





SATISFACTORIAS PRUEBAS DEL 
MISIL “WASP”. El Misil Anticarro 
WASP, de la Compañía HUGHES ha 
convalidado un nuevo concepto en 
las armas aire-tierra al poderse diri- 
gir por sí mismo, automáticamente, 
haciendo blanco en un objetivo des- 
pués de haber sido disparado desde 
un Caza F-16 de las Fuerzas Aéreas 
Norteamericanas. 


El Misil de las Fuerzas Aéreas, 
utilizando su radar buscador activo 
que opera en las ondas milimétricas, 
detectó, rastreó y se autodirigió 
hacia un impacto directo sobre el 
propio Objetivo de carro armado en 
la base de Eglin de las Fuerzas Aé- 
reas, en Plorida. 





Las pruebas de fuego demostra- 
ron que la capacidad de sincroniza- 
ción automática del misil después 
del lanzamiento hace que, en el 
combate, se amplíen considerable- 
mente las posibilidades de supervi- 
vencia de la tripulación permitiendo 
al avión atacante ponerse a salvo 
antes de exponerse al duro fuego de 
las defensas enemigas. 


El WASP trata de ser el primer 
misil táctico aire-tierra que haya 
sido desarrollado para identificar y 
dirigirse por sí mismo hacia los ob- 
jetivos. Un piloto podrá disparar el 
misil en una dirección inconcreta de 
una fuerza enemiga conocida sin 
necesidad de haber visto a sus adver- 
sarios. El piloto podría, por ejem- 
plo, disparar desde detrás de una 
zona protegida y emprender la ac- 
ción de evasión al tiempo que tiene 
la absoluta seguridad de que los mi- 
siles encontrarán sus objetivos. 


El Misil se llama WASP (Avispa) 
porque está pensado para ser lanza- 
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do en un enjambre de muchos misi- 
les contra fuerzas acorazadas- masi- 
vas. Los WASP serán transportados 


en recintos de múltiples compar-- 


timentos que pueden albergar ocho 
misiles. Estos recintos serán trans- 
portados por diversos modelos de 
aviones de las Fuerzas Aéreas y de 
la OTAN, 








CANADA 





GRAN EXITO COMERCIAL DEL 


PW-100. El motor turbohélice 
PW-100 de la Casa Pratt and Whit- 
ney, de Canadá, ha sido el elegido 
para propulsar cuatro nuevos avio- 
nes de transporte regional en los 
que están depositadas las mejores 
esperanzas. Son los siguientes: el 
EMB-120 “Brasilia”, de la EM- 
BRAER; el “Dash 8”, de la De Ha- 
villand-Canadá; el proyecto ART-42 
que desarrollan conjuntamente la 
francesa Aerospatiale y la italiana 
Aeritalia, y el ATP de la British 
Aerospace. Todo un récord. Se espe- 
ra entregar los primeros motores a 
primeros de 1984, 





FRANCIA 


MISILES AIRE-AIRE: Un Mirage 
2000, de Marcel Dassault-Breguet 
Aviation, en el que se observan los 
mejores misiles aire-aire de que dis- 





pone hoy el Ejército del Aire fran- 
cés, Se trata del MATRA “Magic” 
para el combate cercano y el “Super 
530” para la interceptación a gran 
distancia, tanto a elevada como a 
baja altitud. 


GRAN BRETAÑA 


ATERRIZAJE POR MICROON- 
DAS. La fotografía muestra a un 
helicóptero aterrizando sobre una 
plataforma petrolífera del Mar del 
Norte utilizando el nuevo sistema 


MAGDE (Microwave Aircraft Digital 








Guidance Equipment). tiene un al- 
cance de 90” en azimut y de 25” en 
elevación (trayectoria de planeo del 
aparato) con DME (equipo radiote- 
lemétrico) en cualquier dirección. 
Creado inicialmente para el mercado 
del petróleo y el militar, el sistema 
tiene la capacidad de desviar la línea 
central de aproximación acimutal a 
un tado de la instalación terrestre. 
La aproximación desviada alejará al 
helicóptero 200 metros —y directa- 
mente al lado— de la plataforma de 
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apoyo y a una altura de 50 pies. 
Luego el piloto termina el aterrizaje ' 
visualmente. El MADGE es un siste- 
ma en el que el piloto “pregunta” al 
equipo terrestre su posición que es 
enviada al aparato mediante datos 
digitales. El piloto selecciona sobre 
un papel una de las diez trayectorias 
de planeo entre 2 y 20” y luego 
pilota el aparato utilizando un siste- 
ma cruzado de información parecido 
al del ILS estándar. A diferencia del 
ILS, el MADGE puede operar hasta 
con 100 aparatos al mismo tiempo, 
gracias a su alcance frontal de 90%. 
Entre estos se pueden incluir a los 
helicópteros y a los aviones tanto de 
aterrizaje corto como de despegue 
vertical. Las frecuencias utilizadas 
por el sistema MADGE no son pro- 
pensas a las reflexiones radio eléctri- 
cas procedentes de lugares como 
grandes hangares y depósitos de gas, 


MOTOR DE ROLLS PARA EL 
757. Recurriendo a pintura termo- 
sensible en diversos puntos, técnicos 
de la Rolls Royce evalúan el rendi- 
miento de la tobera integrada de 
prueba para el motor RB211- 
235E4, Este motor consumirá un 10 
por ciento menos de combustible 





que el 211-535C inicial elegido para 
propulsar el nuevo avión de línea 
Boeing 757. Tanto el caudal del ven- 
tilador como el chorro de escape 
caliente salen de la turbina por la 


mototobera integrada de factura 
inédita mientras que las ' versiones 
anteriores de la unidad recurrían a 
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salidas separadas. Además de mejo- 
rar el aprovechamiento del combus- 
tible, la nueva tobera incrementa la 
reserva de empuje del motor hasta 
un 40 por ciento. El 535E4 recibirá 
el certificado de aeronavegabilidad a 
fines de 1983 y entrará en servicio a 
mediados de 1984. 


> 





UNION SOVIÉTICA 


EXPORTACION DE AERONAVES. 
Cincuenta y cinco países de Europa, 
Asia, Africa y América han adqui- 
fido hasta la fecha 4.666 aviones y 
helicópteros de fabricación soviética, 
tales como los Yak-40, Tu-134 y 
Tu-154, que se utilizan en rutas in- 
ternacionales de las compañías 
aéreas de Bulgaria Hungría, Ru- 
manía y República Democrático- 
Popular de Corea. Asimismo los tur- 
borreactores intercontinentales 11-62 
e 11-62M (con autonomía de hasta 
10.000 Km.), se utilizan por las 
compañías “Cubana de Aviación”, 
“Interflug” (RDA), “Lot” (Polonia), 
“CSA” (Checoslovaquia) y “Ta- 
rom'”, habiéndose suministrado, 
además a varios países, aviones de 
carga 11-76 e IL-76M, con una capa- 
cidad de hasta 40 toneladas. 


Continúa la demanda de helicóp- 
teros soviéticos. Más de 2.500 
operan ya, en decenas de países. En- 
tre estos aparatos destaca el MI-6, 
primero en el mundo con dos moto- 
res turbohélices, así como los poli- 
valentes MI-8 y KA-26. En Perú, 
por ejemplo, los MI-6 y MIW se 
utilizan para prospectar petróleo y 
para transportar equipos de perfora- 
ción. En la RDA, Bulgaria y en al- 
gunos otros países el MI3 se utiliza 
ampliamente en diversas construc- 
ciones, en montañas de hasta 5.000 
metros. El KA-26 es muy práctico 
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en labores de agricultura (Japón, 
Hungría, por ejemplo). Actualmente 
más de mil helicópteros MI-8 (capa- 
cidad de carga hasta 4 toneladas) se 
explotan en más de 40. países a mo- 
do de “grúa voladora”. 


Entre los nuevos aparatos soviéti- 
cos que han aparecido en el merca- 
do, cabe mencionar el helicóptero 
MI-17, destinado a transportar car- 
gas de hasta 4 toneladas a una dis- 
tancia de 460 km. 


El helicóptero" MI-26 es de la 
nueva generación. Tiene la mayor 





Tu-134 


capacidad de carga en el mundo: en 
la cabina o con enganche exterior 
hasta 20 Tm. 


En lo que se refiere a los aviones, 
cabe destacar el IL-86, aerobús tur- 
borreactor, con capacidad para 350 
pasajeros, con una velocidad de has- 
ta 900 km/h, idóneo para líneas de 
mediana longitud. 


El nuevo avión de transporte 
An-32 puede aterrizar y despegar en 
aeródromos de alta montaña, así 
como funcionar en climas especial- 
mente cálidos. 





Mil Mi-8 
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TERCER VUELO DEL 
CHALLENGER 


A las 2,15 (hora local) del día 30 
de agosto último, tuvo lugar el lan- 
zamiento desde Cabo Cañaveral del 
“Challenger” norteamericano que 
así, en plena noche, iniciaba su ter- 
cer vuelo espacial (octavo de este 
tipo de naves), llevando a bordo al 
Capitán Richard Truly (que ya fue 
copiloto en el segundo vuelo de la 
“*Columbia”), Daniel Brandestein 
(Copiloto) y a los especialistas Wi- 
lliam Thornton (físico), Dale Garner 
(ingeniero) y Guion Bluford, inge- 
niero aeroespacial de la USAF y pri- 
mer astronauta norteamericano de 
raza negra. 


Poco antes de las diez, hora espa- 
ñola, del día 31 de agosto, tenía 
lugar el lanzamiento del satélite in- 
dio de meteorología y comunicacio- 
nes “Insat-1B'”, que asegurará las co- 
municaciones telefónicas de larga 
distancia y llevará a zonas rurales en 
la India numerosos programas cultu- 
rales y sociales de televisión. 


Tras el lanzamiento de este satéli- 
te, los astronautas iniciaron nuevos 
experimentos de electroforosis, con 
el fin de aislar las células vivas que 
producen la insulina, sustancias anti- 
coagulantes y la hormona del creci- 
miento, pues los científicos de la 
NASA esperan poder implantar en 
los enfermos de diabetes células 
productoras de insulina, así como 
producir en el espacio fármacos que 
no pueden fabricarse en la Tierra. 


Después de 97 órbitas a nuestro 
planeta, el “Challenger” aterrizó fe- 
lizmente a las 0,41 horas locales, 
también de noche, en la Base Aérea 
de Edwards. 


A AA 





UNA NUEVA FRONTERA PARA 
LA INGENIERIA DEL ESPACIO. 
Estos objetos que la fantasía del ar- 
tista nos pone en vuelo en el espa- 
cio, sólo tienen 10 mm de largo y 
5 mm de anchura máxima. Realmen- 





te estos elementos van a navegar en 
el espacio pero formando parte del 
Mecanismo de suspensión Cardan de 
los giróscopos que van montados en 
las naves espaciales. 


Reciben el nombre de alambres 
de torsión y son fabricados por Tes- 
ton Engineering Limited, una Com- 
pañía Inglesa de Ingeniería. Fueron 
fabricados con una técnica muy 
avanzada y especialmente desarrolla- 
da para ellos. En realidad consisten 
en dos partes, un eje de 1,58 mm de 
diámetro, que va soldado por induc- 
ción a la cabeza. Posteriormente 
esta cabeza es.agujereada con 3 
aberturas de 1 mm de diámetro. 


A A 





SEMILLAS OBTENIDAS EN EL 
COSMOS. Hasta el momento, en las 
estaciones cósmicas las plantas no 
daban semillas. En una ocasión flo- 
reció en el cosmos el **arabidopsis” 
(planta de 
cfferas), pero no hubo semillas. Esta 
planta fue seleccionada como objeto 
de experimentación debido a que 
tiene un breve ciclo vital (unos 40 
días). 
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la familia de las cru- 


-— Astronautica 





Por fin, en las diminutas vainas 
(de 5 a 7 mm) del “arabidopsis”, 
cultivadas por Anatoli Berezovoy y 
Valentín Lébedev en el curso de la 
pasada prolongada expedición cós- 
mica, y traídas a la Tierra, han apa- 
recido semillas. Los estudios realiza- 
dos han mostrado que tenían gérme- 
nes normales, con radícula embrio- 
naria y cotiledones, De ahí que exis- 
ta la posibilidad de realizar en las 
condiciones del cosmos el ciclo 
completo de desarrollo de la planta. 


LANZAMIENTO DEL 
SPACELAB 


El lanzamiento del laboratorio 
| espacial europeo (Spacelab), fru- | 
to de la cooperación de ESA en 
los programas del transportador 
| espacial de NASA, que estaba 
| previsto para el 30 de septiembre 
' de 1983 fue aplazado para finales 
de octubre. Cuando este número 
llegue a manos del lector se ha- 
brá realizado el lanzamiento, de 
l no haber surgido complicaciones 
de última hora. En próximos nú- 
j meros informaremos ampliamen- 
| te sobre este Programa 
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ENTREGA DEL TERCER C-212 
AL SERVICIO DE VIGILANCIA 
ADUANERA. Recientemente ha te- 
nido lugar en la Factoría de San 
Pablo de Construcciones Aeronáuti- 
cas, S.A., la entrega del tercer avión 
CASA-212-VS-25 adquirido por el 
Ministerio de Economía y Hacienda, 
especialmente diseñado para su utili- 
zación en el Servicio de Vigilancia 
Aduanera. 


Al acto asistieron, además del Di- 
rector de la citada Factoría, don 
José Luis García-Casas, el Inspector 
General del Servicio de Vigilancia, 
Sr. Gil del Real; acompañado de los 
Sres. Gracia, Inspector Regional de 
Aduanas, Gallego, Jefe de Zona del 
Servicio de Vigilancia Aérea, Botija, 
Delegado de Hacienda, Fanjul, Presi- 
dente de Gestair, compañía que 
opera estos aviones, además de otras 
personalidades. 


Se trata del tercer avión de estas 
caracter ísticas que operará en misio- 
nes de vigilancia aduanera. Los dos 
anteriores fueron entregados en mar- 
zo y julio del presente año. 


El Avión C-212 Aviocar, de carac- 
terísticas STOL, en sus diferentes 
versiones civiles y militares, opera a 
pleno rendimiento en 28 países, ha- 
biéndose vendido hasta la fecha un 
total de 339 unidades. Está propul- 
sado por dos turbohélices GA- 
RRETT TPE-331-10501C, de 900 
SHP de potencia cada uno. 


POTENCIACION DE LAS MAES- 
TRANZAS AEREAS. Dentro del 
plan de potenciación de las Maes- 
tranzas del Ejército del Aire, el 
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Industria Nacional 


Mando Aéreo de Material está estu- 
diando la posibilidad de que el man- 
tenimiento de los aviones se haga en 


las Maestranzas Aéreas, tanto por lo 


que respecta a la célula, como a 
motores, equipos y aviónica, 


Dentro de este plan, se está vien- 
do la conveniencia, de acuerdo con 
el constructor del avión, de que el 
mantenimiento del “AVIOCAR”, lo 
realice la Maestranza Aérea de Sevi- 
lla. Este plan es más bien a medio 
plazo, ya que CASA, que es la que 
lleva a cabo actualmente el manteni- 
miento de los aviones, pretende aca- 
bar con la primera vuelta de dicho 
mantenimiento y que la Maestranza 
Aérea de Sevilla entrase ya a reali- 
zarlo en la segunda vuelta, lo que 
supone un lapso de tiempo de dos a 
tres años. 


SIMPOSIO SOBRE ACTIVIDAD 
INDUSTRIAL EN EL ESPACIO. En 


la localidad Italiana de Stresa, y 
sobre el tema “La Actividad Indus- 
trial en el Espacio” se va a celebrar 





durante los días 2, 3 y 4 de mayo 
de 1984, un simposio convocado 
por EUROSPACE (Organización 
Europea de la Industria Espacial). 


Dicho simposio será un foro en 
el que la industria europea de tecno- 
logía avanzada discutirá sus planes, 
para la explotación de las instalacio- 
nes futuras en el espacio, con la 
industria espacial. 


En el simposio se tratarán los 
siguientes temas: 


— Procesos y fabricación espa 
cial. 

— Ciencia de la vida. 

— Usos nuevos. 


Dentro del programa de prepara- 
ción de las instalaciones necesarias 
para el proceso de minerales en el 
espacio, CONSTRUCCIONES 
AERONAUTICAS, S.A., participa 
en el desarrollo de un homo espe- 
cífico para dicho tratamiento. MA 
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LAS FUERZAS ARMADAS (FAS), 
Un Sistema Unitario 


FEDERICO MICHAVILA PALLARES, General de Aviación 





Si hacemos un poco de memoria, 
seguramente nos encontraremos que 
algunas de las decisiones tomadas en 
el pasado, creyéndolas idóneas en- 
tonces, hoy, a la luz de la “reali- 
dad”, hemos de reconocer que no 
fueron las adecuadas, porque se tra- 
tó de solucionar el hecho concreto, 
sin otro tipo de consideraciones y la 
“realidad” ha demostrado que el 
ignorar esas consideraciones margi- 
nales pudo haber impedido que el 
problema se solucionase correcta- 
mente. 


En el mundo actual, y cada vez 


más, hay pocos hechos que, de for- 
ma más o menos directa, no guar- 
den relación entre sí. De ahí que se 
haya impuesto la “Teoría de Siste- 
mas” —toda una filosofía en su as- 
pecto conceptual y una metodología 
en el campo del procedimiento— pa- 
ra la solución de los problemas con 
que se enfrenta la humanidad. 


MISION DE LAS FAS 


En este orden de ideas y en base 
a la misión que la Constitución asig- 
na a las FAS y que textualmente 
dice “Las Fuerzas Armadas, consti- 
tuidas por el Ejército, la Armada y 
el Ejército del Aire, tienen como 
misión garantizar la soberanía e in- 
dependencia de España, defender su 
integridad territorial y el orde- 
namiento constitucional”, podemos 
afirmar que, por mandato Constitu- 
cional, las FAS están consideradas 
como un TODO, es decir, un SIS- 
TEMA UNITARIO, formado por 
tres SUBSISTEMAS (Ejército de 
Tierra, Armada y Ejército del Aire). 
Es decir, el SISTEMA FAS ha de 


cumplir su misión, precisamente me-' 


diante el empleo, adecuado de uno, 
dos o los tres SUBSISTEMAS según 
sea necesario. 


Pero sería elemental plantearse el 
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cumplimiento de la misión sin otros 
condicionamientos de tipo económi- 
co cuando la nación gasta cada año 
en Defensa aproximadamente el 2% 
del P.I.B. (Cuadro núm. 1) y la 
situación socio-económica es com- 
pleja y delicada. De ahí que se debe 
decir “LA MISION HA DE CUM- 
PLIRSE DE LA FORMA MAS EFI- 
CIENTE”, lo cual significa conseguir 
la máxima capacidad de combate al 
mínimo coste. 


Este enfoque siempre tiene un 
significado pragmático, pero es rele- 
vante en situaciones económicas de 
crisis, y por desgracia la mayoría de 
países ven cada día aumentar el 
déficit público y la deuda exterior, 
con todas las secuelas inherentes. 


Por tanto, las FAS como una 
parte más de las instituciones nacio- 
nales deben y pueden colaborar a 
paliar la crisis, sin perder capacidad 
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para disuadir y/o neutralizar las 
amenazas. Para ello podrían adop- 
tarse entre otras, las medidas si- 
guientes: Í 

— Potenciar los sistemas de armas 
que tengan mayor capacidad de 
combate frente a las amenazas y al 
mismo tiempo ir eliminando paulati- 
namente aquellas que son costosas y 
de poca eficacia. 


— Aumentar la producitivdad 
mediante la adecuada estructura po- 
lítico-militar-administrativa y el esta- 
blecimiento de procedimientos que 
eviten duplicidades € interferencias 
inútiles que merman la eficacia e 
incrementan el gasto. 


Estas medidas son similares a lo 
que tiene que hacer cualquier sec- 
tor productivo que quiera ser com- 
petitivo. 

De esta forma se logrará que con 
el dinero que el país gasta en Defen- 
sa, disponga de unas FAS que opti- 
micen la defensa de los intereses 
nacionales. 


AMBITO DE ACTUACION 


Es indudable que la peculiaridad 
de los Subsistemas (E. Tierra, Ar- 
mada y E. Aire) vienen determina- 
dos en razón de su ámbito de actua- 
ción, la TIERRA, la MAR y el 
ESPACIO, y precisamente estos ám- 
bitos le dan la personalidad a cada 
uno de ellos, haciéndoles diferentes 
en su individualidad y los comple- 
menta en su conjunción. 


A poco esfuerzo de imaginación 
que hagamos nos damos cuenta de 
que los parámetros espacio y tiempo 
tienen distinto significado cuando 
actúa una Brigada del E.T., un gru- 
po naval o un Ala de Combate, 
dándoles a cada unidad una persona- 
lidad diferenciada, pero que gracias 
a esa diferencia pueden prestarse 
apoyo mutuo y complementarse. 


Es de destacar un hecho significa- 
tivo en lo relativo al ámbito de 
actuación y es que está muy defini- 
do cuando se trata del ámbito te- 
rrestre y naval, y por tanto, la inje- 
rencia en el campo de la acción 
combatiente es pequeña, pero no 
ocurre así en el ámbito del espacio 
que se superpone a los otros dos. 
Expresada esta particularidad en tér- 
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PAISES 


OTAN 
EE.UU, - 
GRAN BRETAÑA 
FRANCIA 
ALEMANIA (RFA) 
ITALIA 

CANADA 
BELGICA 
HOLANDA 
DINAMARCA 
TURQUIA 
NORUEGA 
PORTUGAL 
GRECIA 
LUXEMBURGO 
ISLANDIA 
ESPAÑA 



































PACTO DE VARSOVIA 
URSS 

ALEMANIA (RDA) 
BULGARIA 
CHECOSLOVAQUIA 
HUNGRIA Í 
POLONIA 
RUMANIA 


KE * kk XX - $ 















OTROS 
MARRUECOS 
ARGELIA 
LIBIA 

ISRAEL 
SUECIA 
SUIZA 
AUSTRIA 
YUGOSLAVIA 


X 4 £ + 












PNB 
O Cifras año 1979 


1$=371,70 ptas, 


- Las cifras del PIB son sacadas de la OCDE (mayo 82), 

- Las cifras del PNB y las correspondientes a G*%s, de Defensa son 
las que figuran en el Balance Militar 1981/82. 

- Los cambios son los medios correspondientes al año 1980. 


G? DEFENSA | % pa 


142,700 
23,700 
20,220 
20,560 

6,580 
4,240 
3,740 
5,240 
1,350 
2,590 
1,570 
0,698 
1,770 
0,049 


3,990 
































148 
4,790 
1,140 
3,520 
1,080 
4,670 

1,470 












0,676 
0,705 
0,448 
5,200 
3,590 
1,800 
0,915 
3,600 


CUADRO 1: P.1.B,, G*” DEFENSA Y OTROS DATOS DE DIVERSOS PAISES 
(En miles de millones de $ USA 1980) 


minos matemáticos podríamos decir 
que el SISTEMA FAS es igual al 
Subsistema E.A. factor común de 
la unidad más la suma de los Subsis- 
temas E.T. y ARMADA. 


Y este condicionante de los ámbi- 
tos de actuación ha hecho que se 
haya pasado de hablar, como anti- 
guamente, de estrategia terrestre y 
estrategia naval, a estrategia aero- 
terrestre y aeronaval, en el marco de 
la necesidad de una estrategia con- 
junta. 


Así surgió en la ll G.M., como 
expresión de la Acción Conjunta 
para la conducción de las operacio- 


nes militares, la filosofía que encie- 
rra la Acción Unificada, en la que 
respetando las singularidades de los 
Ejércitos de Tierra, Mar y Aire, la 
acción del Sistema Fuerzas Armadas 
optimizó su eficacia a través de los 
Mandos Unificados y Especificados. 


MANDOS UNIFICADOS Y ESPECI- 
FICADOS 


Para que las FAS tengan credibi- 
lidad y por consiguiente efectos di- 
suasorios han de estar organizadas, 
desde tiempo de paz, en la estruc- 
tura de la Acción Unificada, es decir 
en Mandos Unificados y Mandos Es- 
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pecificados, según se requiera, al ob- 
jeto de conseguir el cumplimiento 
eficiente de su misión, logrando así 
una respuesta rápida y efectiva, ante 
cualquier agresión por SORPRESA 
que inicie el enemigo. 


No es fácil establecer, de forma 
acertada, la organización operativa 
de la Acción Unificada, pero, si por 
causa de esa dificultad, no se tiene 
establecida y funcionando desde 
tiempo de paz, se fomentará al ene- 
migo potencial la tentación de hacer 
efectiva su agresión, dado el escaso 
riesgo que correría. Ello es ¡así de 
lógico porque “cualquier organiza- 
ción militar que no esté preparada 
para la Guerra, no puede tener otra 
aplicación que los desfiles y paradas 
militares”. 

Sin entrar en disquisiciones sobre 
el montante económico que cada 
país pone a disposición para sus 
FAS, ni de su distribución (Cuadro 
núm. 2), lo que no da lugar a discu- 
sión es que si las FAS están estruc- 
turadas de forma equilibrada, racio- 
nal y dinámica, todo ello en función 
de las amenazas, serán mucho más 
eficaces que si no responden a las 
necesidades del momento presente y 
estimaciones futuras. 


BELGICA 
ALEMANIA (RFA) 
FRANCIA 
HOLANDA 
ESPAÑA 


| EJERCITOS | EJERCITO EJERCITO 
NACIONES DE TIERRA] ARMADA | pez arre | TOTAL 


ITALIA Ñ 
GRAN BRETAÑA 





CUADRO il: DISTRIBUCION POR PAISES 


Dentro de las Fas como un solo 
sistema, los Subsistemas E.T., AR- 
MADA y E.A. tienen la responsabili- 
dad de organizar, equipar, instruir y 
apoyar a las Unidades de Combate 
que constituyen los componentes de 
los Mandos Unificados y Especifica- 
dos para el desarrollo de la estrate- 
gia conjunta. (Cuadro núm. 3.) 


Al establecer el «dispositivo de 
Mandos Unificados y Especificados 
para la conducción de las Operacio- 
nes Militares y su dimensión adecua- 
da junto con la función de cada 
SUBSISTEMA para organizar, equi- 
par, instruir y apoyar, habremos lo- 
grado una estructura militar eficien- 
te y nos sentiremos satisfechos de 
que el esfuerzo económico que hace 
la nación tiene la contrapartida de 


obtener seguridad y defensa de los 
Intereses Nacionales. 


El origen y razón de tener unas 
FAS está en base a las amenazas 
existentes. Por tanto la primera pre- 
misa es que las amenazas han de ser 
evaluadas por las FAS como un 
TODO y no por los SUBSISTEM AS 
(E.T., ARMADA y E.A.), de forma 
unilateral y que la suma de estas 
amenazas parciales constituya la 
amenaza global. 


EVALUACION DE LA AMENAZA 


La AMENAZA es la base y fun- 
damento para el establecimiento de 
la estructura militar adecuada, de 
ahí la importancia de su estudio y 
análisis. 


Un momento de descanso durante el desarrollo de un ejercicio conjunto 
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PRESIDENT 
SECRETARY OF 
_ DEFENSE 


OPERATIONAL ADMINISTRATIVE 


JOINT CHIEFS 
OF STAFF* 


DEPARTMENT OF 
THE AIR FORCE 


DEPARTMENT 
OF THE ARMY 


DEPARTMENT 
OF THE NAVY 


COMMANDERS OF 


UNIFIED/SPECIFIED COMMANDS 


OPERATING FORCES 


ADMINISTRATIVE 


WORLD-VIDE COMMANDS 


ATLANTIC COMMAND 

U.S. EUROPEAN COMMAND 
PACIFIC COMMAND 

U.S. SOUTHERN COMMAND 
U.S. READINESS COMMAND 
U.S. CENTRAL COMMAND 


LANTCOM 
USEUCOM 
PACOM 
USSOUTHCOM 
USREDCOM 
USCENTCOM 
SPECIFIED STRATEGIC AIR COMMAND SAC 
AEROSPACE DEFENSE COMMAND ADCOM 
MILITARY AIRLIFT COMMAND MAC 








CUADRO Il. ORGANIZACION MILI- 

TAR DE LOS ESTADOS UNIDOS (Na- 

tional Security Act, 19947/DOD Reorgani- 
tation Act, 1958) 


Si la magnificamos, estamos gas- 
tando un dinero innecesario, si la 
capitidisminuimos, estamos compro- 
metiendo la existencia como nación. 


La evaluación de las amenazas en 
su justa medida y la creación de la 
Fuerza apropiada para neutralizarlas 
es lo más complejo de la política 
militar. De ahí que sea preciso, en 
primer lugar, una estimación de las 
mismas por los Mandos Unificados y 
Mandos Especificados responsables 
de las operaciones militares.. Al ha- 
cerlo así, las amenazas se estudian 
de forma conjunta, toda vez que los 
Jefes de los Mandos Unificados o 
Especificados representan en su Zzo- 
na de responsabilidad, a las FAS 
como un TODO y disponen de com- 
ponentes que mandan unidades de 
los Ejércitos de Tierra, Mar y Aire. 
(Cuadro núm. 4.) Esta es la forma 
racional de estimar la Fuerza que se 
va a necesitar para disuadir o neu- 
tralizar la amenaza. 


Es lógico pensar, y de hecho así 
ocurre, que los Mandos Unificados y 
Especificados solicitan Fuerzas en 
exceso, a fin de garantizar la victo- 
ria con el mínimo riesgo. Pero para 
eso existen distintos niveles de deci- 
sión políitca y militar que de acuer- 
do con la situación y posibilidades 
Miembros de las Fuerzas Armadas en una 


sesión de trabajo en equipo en la Escuela 
de Apoyo Aéreo 
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económicas establecen el nivel de 
Fuerza real. 


Sin embargo, lo que se logra u 
través de este proceso es que, desde 
su origen, las amenazas se estudien . 
de forma conjunta, lo que no ocurre 
cuando se parte del análisis de ame- 
nazas enemigas desde la óptica te- 
rrestre, naval y aérea, que luego re- 
sulta muy complejo el conjuntar. 


CONCLUSIONES 


Como resumen podemos decir de 
las FAS que: 


— Deben ser consideradas como 
un TODO, armónico e integrado. 


CUADRO IV v 


A 
| 


COMPONENTE 
EJERCITO 
DE TIERRA 


MANDO 
SUBORDI- 
NADO ET. 


MANDO 





Aviadores marinos al regreso de una mi- 
sión en P-3 “Orion” 


COMPONENTE 
FUERZA 
AEREA 


MANDO OPERATIVO 
LOGISTICA, PERSONAL Y OTROS APOYOS 
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- Deben tener el tamaño y pro- 
porción entre sus Ejércitos idónea 
para que sean eficientes. 

- Deben estar estructuradas des- 
de tiempo de PAZ, en el marco de 
la Acción Unificada. 


— Deben analizar y estudiar las 
Amenazas, sin supervalorarlas o in- 
fravalorarlas y siempre de forma 
conjunta. 


— Deben tener presente que sólo 
serán eficaces en la medida en que 
dispongan de los mejores sistemas 
de armas y eliminen aquellos rro 
apropiados, para así reducir los gas- 
tos en personal, instrucción y man- 
tenimiento de material, porque no 
se debe olvidar que todo el dinero 
gastado en una logística que no sea 
precisa es dinero perdido para au- 
mentar la FUERZA. UB 


MANDO 
UNIFICADO 
SUBORDINADO 


1 
Liza bi 
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Juan Oro: 
REENCUENTRO 


MANUEL CORRAL BACIERO 


Sabfamos de él que era un desta- 
cado bioquímico a nivel mundial, 
uno de nuestros importantes “espa- 
ñoles de fuera” que, en busca del 
desarrollo de su gran vocación por 
el estudio de la vida, había marcha- 
do a Estados Unidos a principios de 
los años 50, desarrollando allí una 
carrera profesional que le ha llevado 
en varias ocasiones a las puertas del 
Premio Nobel. 


Cuando, recientemente, empe- 
zamos a repasar nuestra historia pró- 
xima, los medios de comunicación 
nos van dando más datos de su que- 
hacer profesional en la Universidad 
de Houston y en la NASA, princi- 
palmente. 


Este reencuentro coincide con 
sus retornos más frecuentes a Espa- 
ña para aportar su saber y experien- 
cia al mundo científico español y su 
figura al mejor entendimiento y 
aproximación de su tierra natal y 
del país que le ayudó a ser quien es. 


Sabfamos de su carácter afable, 
de su gran sentido para la divulga- 
ción de los avances científicos, de 
su “no saber decir no”... y con este 
bagaje RAA solicitó su colaboración 
para abrir el trabajo extraordinario 
con el que conmemoramos el 25.* 
Aniversario del comienzo de la Era 
Espacial Leer y releer su artículo 
“El Hombre ante el Espacio” (RAA 
n. 502 — Octubre 1982) nos da 
una idea, siquiera aproximada, de la 
categoría de este catalán que deci- 
dió cambiar el estudio de la masa 
del pan (a veces recuerda que hoy 
podría ser un próspero panadero), 
por la disección de esa gran masa 
que forma nuestro desconocido Uni- 
verso. 
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Después sentimos que debíamos 
algo a un español que tanto hace 
por España y, en su trabajo concre- 
to, por el avance de la multicientí- 
fica investigación espacial. Agrade- 
cimiento y reconocimiento se unie- 
ron para proponer a Su Majestad el 
Rey la concesión a don Juan Oró 
Florensa de la Gran Cruz de la 
Orden del Mérito Aeronáutico. Con- 
cesión inmediata, “en atención a los 
méritos y circunstancias que con- 
curren”, e imposición individual por 
parte de nuestro GJEMA, Tte. Ge- 
neral García Conde, en un sencillo 
acto al que el Dr. Oró acudió acom- 
pañado de su esposa doña Francisca 
Forteza-Gasol y donde estuvieron 
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presentes importantes autoridades 
de nuestro Ejército y del campo 
espacial español. 


“A usted, Señor Oró, en recono- 
cimiento a sus muchos méritos, el 
Ejército del Aire quiere testimoniar- 
le el más sincero agradecimiento por 
su valiosa colaboración; tanto por su 
aportación a la Revista de Aeronáu- 
tica y Astronáutica, como por la 
fecunda labor realizada a lo largo de 
su vida profesional, entregada a la 
investigación y al estudio de la Bio- 
física y la Bioquímica en sus inte- 
rrelaciones con las Ciencias del 
Espacio”, decfa en su discurso el 
GJEMA. 





Era el 4 de octubre de 1983 y 
un hombre tan aficionado a las 
efemérides como don Juan Oró no 
pudo evitar recordaros que ese día 
hacía 26 años del lanzamiento del 
primer satélite, el “Sputnik 1”. Sus 
palabras fueron de agradecimiento 
para S.M. el Rey, para los hombres 
que en España tanto han hecho por 
las misiones espaciales a través de 
las estaciones de seguimiento (*“el 
pueblo español no está lo suficien- 
temente informado del papel que 
España ha jugado en esta época es- 
pacial”) y para el Ejército del Aire, 
sin olvidar recordamos lo que ha 
sido su gran preocupación: 


“Este es el siglo donde el hombre 
ha sabido salirse del proceso de la 
gravedad terrestre y entrar en el 


' nuevo mundo del Espacio. Este 


nuevo mundo ha permitido al hom- 
bre conocer cual es la posición de la 
Tierra con relación al resto de los 
planetas del Sistema Solar, pero 
quizás lo más importante ha sido 
que el hombre se ha dado cuenta, 
por primera vez, de lo pequeño y 
frágil que es nuestro planeta. Esto 
requiere la unidad de todos los ciu- 
dadanos de la Tierra; que el hombre 
no continúe destrozando el planeta 
y esto está muy en la mente de 
S.M. Don Juan Carlos cuando, como 
Presidente de ADENA, decía estas 
mismas palabras: Unámonos y traba- 
jemos todos para conservar este be- 
llísimo planeta”. 


Queríamos saber más de su traba- 
jo, de sus opiniones y le solicitamos 
unas declaraciones, breves, como 
siempre, para el deseo del entrevista- 
dor, extensas viniendo de un hom- 
bre siempre tan solicitado como el 
Doctor Oró. 


J.0.: El Universo no está vivo par- 
tiendo de nuestra definición de vida 
terrestre, sin embargo, en el Univer- 
so puede haber condiciones favora- 
bles para que, llegando a un ópti- 
mo, sea posible la aparición de vida, 
como ocurrió en nuestro planeta 
hace cuatro mil millones de años. 


— Por sus estudios sobre los seres 
vivos y el Universo, ¿se puede afir- 
mar que la vida es un micro- 
cosmos? 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Noviembre 1983 


J.0.: Sí, en cierto modo, analizan- 
do, se encuentran correlaciones. Es 
interesante que los elementos que 
forman parte de la materia viva son 
los más abundantes en el Universo. 
No sé si hay relación causa/efecto, 
posiblemente no, pero sí se da la 
realidad de que Hidrógeno, Carbo- 
no, Nitrógeno y Oxígeno son los 
elementos más abundantes del Uni- 
verso y los más importantes de la 
materia orgánica de todos los seres 
vivos. Junto con el azufre y el fós 
foro tenemos los elementos básicos, 
más ciertos compuestos metálicos, a 
partir de los cuales se pueden cons- 
truir todas las moléculas bioquími- 
cas que forman parte de todos los 
seres vivientes. 


La materia viva es una muestra me- 
jor del Universo que lo es nuestra 
Tierra, por ejemplo. 


— ¿Hemos llegado a conocer los 
límites del Universo? 


3.0.: Es un gran problema, porque 
hay una limitación en la facultad 
observadora de nuestros telescopios. 
En estos momentos hemos llegado a 
observar galaxias que están, aproxi- 
madamente, a unos diez mil millo- 





nes de años luz de la Tierra, que 
casi están en el borde del Universo. 
¿Hay materia más allá? . La respues- 
ta la obtendremos en 1986, cuando 
se lance el Telescopio Espacial, que 
tendrá una profundidad siete veces 
mayor que el mejor telescopio te- 
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rrestre. Estaremos en la posibilidad 
de ver siete veces más allá, es decir: 
setenta mil millones de años luz. 
Entonces podremos decir: “el Uni- 
verso es infinito, no vemos los bor- 
des del Universo”, o “el Universo 
observable llega hasta 10, 15 ú 20 
mil millones de años luz y luego 
hay un Universo no observable, el 
gran vacío”. 


Entonces podremos decir si el Uni- 
verso está todavía en proceso de ex- 
pansión, o ha llegado ya al punto en 
que está en proceso de iniciación de 
la comprensión, de acuerdo con la 
teoría del “Big Bang” (Gran Explo- 
sión), pero esto es un supuesto to- 
talmente teórico y yo esperaré hasta 
1986, cuando se lance el Telescopio 
con la Lanzadera Espacial (Space 
Shuttle), que para mí será uno de 
los momentos más importantes de la 
investigación espacial. 


— ¿Qué ha supuesto para el hombre 
salir al espacio? , ¿ver la Tierra des- 
de lejos? 


J.0.: Yo creo que más importante 
que el factor económico, que cada 
dolar invertido en el espacio haya 
generado 14 gracias a los nuevos 
productos, ha sido el aspecto inte- 
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lectual, incluso moral, del hombre. 


Hemos confirmado nuestras teorías 
sobre la composición del Universo y 
del Sistema Solar con las muestras 
traídas de la Luna y las demás in- 
vestigaciones. 


Desde un punto de vista humanista, 
el hombre se ha dado cuenta de 
que, al fin y al cabo, somos un 
planeta, quizás único en el Sistema 
Solar, que tiene las condiciones 
apropiadas: tamaño, distancia con 
relación al Sol, tres capas impor- 
tantes: Litosfera, Hidrosfera, Atmós- 
fera, que hacen posibles las condicio- 
nes de vida. No hay otro planeta en 
estas condiciones y le pongo ejem- 
plos: Mercurio, está tan cerca del 
Sol que el plomo es vapor; Venus: 
480”, si se introdujera vida, queda- 
ría carbonizada; Marte: pequeño y 
demasiado frío. La Tierra está en el 
justo medio, no hay ningún otro 
objeto en el Sistema Solar para que 
la vida haya podido aparecer y evo- 
lucionar durante cuatro mil millones 
de años. Hemos aprendido que Tie- 
rra sólo hay una. No podemos ir a 
otro lugar, ni echar a perder lo que 
tenemos y esto introduce una moral 
pragmática, la de la supervivencia 
del hombre en los limitados recursos 
de la Tierra y la necesidad de con- 
servarlos. 


Si somos inteligentes, realmente lo 
vamos a demostrar en este siglo que 
viene, porque al paso que vamos, si 
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llegamos, lo estamos destruyendo 
todo. 


- Ya hemos comenzado la comer- 
cialización del Espacio. Esta y la 
instalación de futuras colonias ¿pue- 
den ser un camino para la supervi- 
vencia del hombre fuera de la 
Tierra? 


J.0.: En un futuro lo es, sin duda, 
pero aquí está el gran debate entre 
los tecnólogos y los científicos. Los 
científicos decimos que es demasia- 
do temprano y hemos firmado una 
carta diciendo que para el siglo que 
viene puede valer, pero que ahora 


no es necesario. Sin duda iremos a 
ello, no sé si es necesario para la 
supervivencia, aunque lo que sí creo 
es que no va a ir en contra del 
desarrollo del hombre. Yo creo que 
está en la naturaleza del hombre el 
explorar. 


En este sentido, la lanzadera ha sido 
un gran avance. Para mi, como cien- 
tífico, con el Telescopio Espacial y 
misiones de este tipo está justi- 
ficada. Aunque hay problemas, yo 
era uno de los pocos científicos de 
la Academia de Ciencias y de la 





Junta Espacial que estaba a favor de 


SU PENSAMIENTO 


“No, todavía no sé de dónde venimos, ni qué somos. Ni sé si llegaré a 
saberlo antes de morirme. Pero vamos aportando granitos de arena. Si 
uno mira los seres vivos que existen en la Tierra, se ve en ellos que hay 
una continuidad genética”. 


“Sobre el origen del Universo, teólogos y científicos estamos de 
acuerdo, dado que hasta ahora no existe discusión posible. Nadie sabe 
como se puso en marcha la cadena del Universo, Ellos lo justifican en 
Dios y nosotros, los científicos, o lo aceptamos, o ignoramos lo que 
ocurrió”. 


“Si no se prevalece la razón, el futuro de la vida en la tierra es poco 
halagiieño”. 


“Es increible que el hombre esté destrozando la Naturaleza para hacer 
pasta de papel”. 


“No se puede continuar en la situación actual de competición ciega 
de unos países contra otros. El hombre ha de ser consciente de que los 
recursos son limitados y que su intelecto debe administrarlos de la 
manera más racional posible, sin dejar nunca de pensar en que sus 
sucesores también tendrán necesidades humanas”. 


“El hombre debe cesar en su insensatez en la carrera de imponerse 
condiciones adversas. Hay que hacer un alto en el camino, reflexionar 
sobre lo que está haciendo, ver con claridad que avanza hacia el desastre 
y cambiar de táctica para portarse de manera más racional conforme a 
su nombre de “Homo Sapiens”. 


“La intuición, la inspiración y, en bastantes casos, el azar, son 
colaboradores valiosos del científico, a condición de que haya consagra- 
do su vida, su obra y sus pensamientos a la ciencia”. 


“La Tierra es una nave espacial con recursos limitados, un pequeño 
tubo de ensayo flotando en el Universo y que no puede mantener una 
expansión continua de la población humana”. 


“El crecimiento futuro de la población ha de estar de acuerdo con la 
cantidad de energía que la Tierra reciba del Sol. Tan sólo esto permitirá 
una existencia indefinida del hombre”. 
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SEMBLANZA 





Conserva su ciudadanía española; se siente plenamente catalán; se 
define como “ciudadano del mundo”. Es Juan Oró  Florensa, un 
cerebro prodigioso, gran investigador, un hombre brillante e imaginativo 
en el que todo ésto cristalizó gracias a su tenacidad. 


Considerado como uno de los principales investigadores sobre el 
origen de la vida, ha sido propuesto varias veces para el Nobel. Siempre 
recordará el día en que leyó un artículo sobre la fisión del átomo en 
una publicación alemana. Fue su comienzo. 


Nació el 26 de octubre de 1923 “'en un arrabal de Lérida, llamado La 
Bordeta”. Sus padres eran panaderos y pronto aprendió el oficio. Antes 
de acabar el bachillerato había leido a Kant, Schopenhauer y otros 
filósofos europeos. Le impresionó vivamente “La pluralidad de los 
mundos habitables” de Flammarion. Poco a poco fue: pensando en 
dedicar su vida al estudio del origen de la vida 


Licenciado en Ciencias Químicas por la Universidad de Barcelona 
(1947), se trasladó a Estados Unidos (1952), quedando adscrito como 
profesor e investigador al Departamento de Bioquímica de la Universi- 
dad de Baylor (Texas). En 1956 obtuvo el doctorado. Su tésis versó 
sobre “El mecanismo de oxidación del ácido fórmico en tejidos anima- 
les”* 


Se incorpora a la Universidad de Houston y como catedrático impulsó 
las ciencias biofísicas ocupando la dirección del departamento correspon- 
diente. Renunció a la dirección total de la Universidad por seguir en el 
campo experimental. Ha participado en los programas “Mariner”, “Voya- 
ger” “Viking” y “Apollo” de la NASA. Cofundador de la Sociedad de 
Astronomía Planetaria y del Instituto de Biología Fundamental. Fomen- 
tó el intercambio científico y la promoción de la biología en Barcelona. 
Miembro e impulsor de muchas sociedades científicas, fue uno de los 
especialistas que tuvo acceso al análisis de las muestras lunares que trajo 
el “Apolo X!I”” de la luna. 


En lo que respecta a sus investigaciones, ha trabajado especialmente 
sobre compuestos orgánicos, habiendo logrado la síntesis prebiótica de 
varios aminoácidos y de bases púricas y pirimidinicas. 


En 1980 visitó España, pero dadas las dificultades para potenciar la 
investigación, regresó a Estados Unidos. 


Casado, con D.? Francisca Forteza-Gasol, tienen 4 hijos. 





la Estación Espacial, pensando en el 
futuro, porque no sabemos lo que 
va a venir. 


— Volvamos al final, a pisar Tierra 
con un doble miedo a la extinción 
del hombre: el ecológico y el nu- 
clear, 


J.O0.: Hay dos problemas: la des- 
trucción de la naturaleza por el 
hombre y la destrucción del hombre 
por el hombre y, de paso, la natu- 
raleza. 


Si ocurre realmente un holocausto 
nuclear será que el hombre no es 


suficientemente inteligente para que 
valga la pena que continue su exis- 
tencia. Si no llega, será el producto 
de diversos factores, uno no menor 
la inteligencia. Por eso, yo creo que 
la palabra del siglo XX tiene que ser 
“Cooperación”. 


Cada persona puede tener su ego, 
sus intereses, sus ideologías, pero re- 
conociendo un punto que, yo creo, 
es fundamental en toda moral, en 
todas las religiones y en todo con- 
cepto humano: mi vida es tan sagra- 
da como la de cualquier otra per- 
sona. Si me aprecio a mi mismo, 
tengo que apreciar a los demás. 
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Esto quiere decir que la violencia de 
hacer desaparecer a otros humanos 
no lleva consigo ninguna solución. 
La cooperación, el diálogo, el enten- 
dimiento entre unos y otros, llegar a 
una solución de los problemas difí- 
ciles por los que pasamos es la única 
puerta que tenemos y espero que las 
cosas vayan por este camino. 


En cuanto a la ecología, a la con- 
servación de lo que tenemos, es ne- 
cesaria una concienciación colectiva. 
A veces, las personas se hacen prio- 
ridades. La del empresario puede ser 
obtener una gran riqueza transfor- 
mando las selvas del Amazonas en 
papel, pero está destrozando el pul- 


món del mundo. En Europa han 
desaparecido cuatro quintas partes 
de los bosques existentes cuando 


comenzaron las civilizaciones de 
Grecia y Roma... y así ya todo. 


Siempre falta tiempo para seguir 
oyendo y leyendo a las personas 
que, como Juan Oró, llegan a resu- 
mir la aparente sencillez de la vida y 
del hombre tras muchos años de 
profundización en nuestro interior, 
pero su breve contacto deja constan- 
temente ideas para la meditación y 
el aprendizaje. Quizás no saber to- 
davía de dónde venimos, ni qué 
somos, pero sí recordar y aplicar sus 
palabras: cooperación, diálogo, en- 
tendimiento: Solución. Ml 
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CONCURSO DE FOTOGRAFIA - 1983 


“REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA” 


“Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca”, con el fin de alentar a sus lectores en 
todo lo que se refiere a las actividades 
aeronáuticas, convoca su Concurso de Fo- 
tografías 1983, con arreglo a las siguientes 
bases: 8 


PRIIVIERA: Se admitirán a este Concur- 
so fotografías en color, inéditas, de tema 
aeronáutico y cuyo formato cuadrado no 
sea inferior a 24 x 24 cm. 


SEGUNDA: Las fotografías destinadas 


al Concurso se remitirán, en sobre cerra-- 


do, al Director de “Revista de Aeronáuti- 
ca y Astronáutica”, calle de la Princesa, 
88. Madrid-8, consignando en el mismo 
“Para el Concurso de Fotografías”. Junto 
a las fotografías deberán enviarse los nega- 
tivos o diapositivas originales. 


Las fotografías llevarán al dorso el lema 
o pseudónimo, numeración correlativa si 
son varias las enviadas por un mismo au- 
tor, y título de lo que representan, no 
figurando en ellas ningún dato que pudie- 
ra identificar al concursante. 


También se incluirá otro sobre cerrado, 
dentro del cual irá una cuartilla en la que 
figuren el lema o pseudónimo, nombre y 
dirección del autor, numeración de las fo- 


DE 


tografías y título dado a cada una de 


ellas. 


TERCERA: Todas las fotografías pre- 
sentadas al Concurso pasarán a ser propie- 
dad de “Revista de Aeronáutica y Astro- 
náutica” y aquellas que no resultasen pre- 
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miadas, pero que aparecieran publicadas en 
la misma ilustrando algún artículo serán 
retribuidas a los autores de acuerdo con 
las tarifas vigentes en esta publicación. 


CUARTA: Se concederán doce premios 
por un total de 138.000 pesetas, distribui- 
das en la siguiente forma: 


— Un primer premio de 35.000 pesetas. 


— Un segundo premio de 25.000 pe- 
setas. 


— Un tercer premio de 15.000 pesetas. 


— Nueve accésit de 7.000 pesetas cada 
uno. 


Las fotografías premiadas serán publica- 
das en un lugar preferente de “Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica”. 


QUINTA: Si las fotografías no reunie- 
sen, a juicio del jurado, las condiciones 
técnico-artísticas o el valor histórico como 
para ser premiadas, el Concurso podrá ser 
declarado desierto total o parcialmente. 


SEXTA: El plazo improrrogable de ad- 
misión de fotografías terminará el 31 de 
enero de 1984, a las 24 horas. 


SEPTIMA: El Jurado que examinará y 
juzgará los trabajos presentados al Concur- 
so estará formado por cuatro miembros de 
la Junta de Redactores y presidido por el 
Director de “Revista de Aeronáutica y As- 
tronáutica”, con el asesoramiento de un 
técnico en fotografía.M 


919 





UNA VEZ MAS EL "SAR" 





ALEJANDRO SORIANO OCAÑA, Teniente Coronel ae Aviación 





En la Tragedia sufrida los últimos 
días del mes de agosto en el Norte 
de España, las FAs., estuvieron cum- 
pliendo su deber junto a su pueblo. 
El dolor ante la pérdida de vidas 
humanas y el daño material ha sido 
compartido por los hombres de uni- 
forme, por todo nuestro Ejército 
que además ha dado muestras de 


La ejemplaridad debe presidir la actuación de la Institución Militar, que 
constituye entre las del Estado modelo de cooperación ciudadana 
especialmente en caso de catástrofe y cuando lo requieran circunstancias 


extraordinarias. 


Artículo veintidos de las Reales Ordenanzas. 


disciplina, generosidad y prepara- 
ción. 


Sin limitarse a dar muestras de 
condolencia, participó desde el pri- 
mer momento de forma activa en el 
rescate y auxilio de las víctimas, co- 
laborando estrechamente con las 
autoridades. 
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Allí estuvo también el Ejército 
del Aire las autorizades civiles de 
VIZCAYA solicitaron helicópteros 
para atender a numerosos pueblos 
incomunicados la petición inmedia- 
tamente fue solventada acudiendo 
inicialmente a los medios aéreos de 
búsqueda y salvamento. 
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El S.A.R. a las 12:45 del día 26 
de agosto ponfa todo su dispositivo 
en ALARMA. El Centro Coordina- 
dor de Salvamento de MADRID, 
con su Red permanente de comuni- 
caciones conectaba con las Unidades 
Aéreas del S.A.R., e incluso con los 
aviones y helicópteros que en aquel 
momento estaban volando. Se inicia- 
ba con ello la operación de ayuda a 
las provincias vascas. 


De inmediato un helicóptero del 
803 Escuadrón con base en Cuatro 
Vientos despegó para las zonas afec- 
tadas. El HD-21-6, un helicóptero 
SUPER-PUMA, la más reciente ad- 
quisición del Ejército del Aire y uno 
de los helicópteros más modernos y 
especializados del mundo en la ma- 
teria concreta del Salvamento, ini- 
ciaba la ayuda que nuestro Ejército 
ponfa a disposición de quienes de- 
mandaban un rápido auxilio. 


LAS OPERACIONES 


A las 15:10 de aquel 26 de agos- 
to sorteando amenazadores cumulo- 
nimbos y lluvia torrencial, llegaba al 
aeropuerto de FUENTERRABIA 
para iniciar su labor, el helicóptero 
con la tripulación que aquel día se 


encontraba de servicio de ALARMA 
en Cuatro Vientos. 


RESUMEN ACTUACION EJER- 
CITO DEL AIRE EN EL PAIS 
VASCO 


Misiones realizadas . . . 127 


Personal evacuado o 
transportado 


V ¡veres, agua. com- 
bustible, etc . 73,300 kgs. 





Un experto Comandante y un 
Teniente componían esta primera 
tripulación, combinación ideal en 
donde la acumulación de conoci- 
mientos de uno se transmite a la 
sangre joven de nuestro Ejército. 
Con esta vieja fórmula, no sólo la 
Técnica, si no lo más fundamental, 
LA MORAL de comportamiento de 
los hombres del SAR se transmite 
de unos a otros; MORAL apoyada 
en el conocimiento y voluntad de 
empleo del medio aéreo, así como 
en la prudente administración de la 
libertad de acción, característica esta 
última de todo trabajo realizado en 
condiciones críticas y alejado del 
Mando. Completando a la tripula- 


ción indicada, dos veteranos y expe- 
rimentados mecánicos de helicópte- 
ro y un incansable miembro del 
Cuerpo Auxiliar de Sanidad, subofi- 
ciales todos ellos con el viejo sello 
del pundonor y la profesionalidad. 


Aplicando estos principios, y 
nada más llegar, acudieron de inme- 
diato a la localidad de BERASTE- 
GUI en auxilio de una persona con 
graves quemaduras. Sin pausa alguna 
iniciaron el reconocimiento y apre- 
ciación de daños en los valles de 
ORIO, ORIDO y DEVA hasta El- 
BAR, siendo alertados para un ter- 
cer servicio con las últimas luces del 
crepúsculo. 


A día siguiente, despegaba de 
Cuatro Vientos otro HD-21 acompa- 
ñando a dos HT-19 PUMA del 402 
Escuadrón con destino a BILBAO. 
Las adversas condiciones meteoroló- 
gicas de aquella mañana les impidie- 
ron finalizar el viaje teniendo que 
tomar tierra en LOGROÑO, llegan- 
do por fin al Cuartel de BASAURI 
a las 13:00 horas. 


Simultáneamente el HD-216 ini- 
ciaba muy de mañana su primer ser- 


Militares y civiles cooperan en la descarga de víveres 
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vicio, despegaba de FUENTERRA- 
BIA llevando a bordo dos lanchas 
ZODIAC, tres motores, combustible 
y equipos especiales además de los 
ocho tripulantes de aquellas, y el 
Comandante que el S.A.R. enviaba 
como coordinador de las operacio- 
nes al Gobierno Civil de Vizcaya. 



































delicados y comprometidos que le 
puedan ser ordenados a quien viste 
nuestro uniforme. 


Poco o nada se ha comentado 
sobre la labor que el coordinador 
del S.A.R. realiza, pero aunque 
rompa brevemente el relato de las 
operaciones .realizadas en el PAIS 
VASCO conviene se sepa algo de lo 
allí realizado. 


La impresionante tormenta de 
aquella mañana que referíamos an- 
tes, obligó también a este helicóp- 
tero a tomar tierra en un campo de 
fortuna próximo a SAN SALVA- 
DOR DEL VALLE. No obstante el 
Comandante, a quien se había enco- 
mendado la misión de coordinar el 
esfuerzo aéreo, se incorporaba, tras 
no pocas dificultades, aquella misma 
mañana a su puesto en el Gobierno 
Civil; allí durante cuatro largos días 
cumplió ejemplarmente su come- 
tido, posiblemente uno de los más 


En la situación dramática provo- 
cada por la catástrofe de la inunda- 
ción todos los organismos se volca- 
ron en solicitud de ayuda deposi- 
tando toda clase de peticiones ur- 
gentes en manos del Coordinador 
del S.A.R., que con una mesa, una 
silla y un solo teléfono que funcio- 
naba para todo el gobierno civil, tra- 
taba de iniciar su misión. Sólo la 
MORAL comentada al principio 
constituía su apoyo para poner 
orden entre aquel aluvión de peti- 
ciones, ruegos, exigencias y enfados. 
Horas más tarde con la llegada del 
vehículo de comunicaciones del 


Para canalizar la ayuda a los damnificados, 
hubo que improvisar un helipuerto, cuya 
actividad no cesó durante toda la 

operación 
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S.A.R., se aliviaron parte de los pro- 
blemas al poder enlazar directamen- 
te con los helicópteros en vuelo. No 
obstante asistió impotente a un con- 
tinuo tráfico aéreo de otros helicóp- 
teros, que al no contactar con el 
único responsable de aquél, pusieron 
el peligro en ciertas ocasiones los 
vuelos que se realizaban. 


Ha ocurrido en el PAIS VASCO 
lo que en experiencias anteriores se 
había ya detectado. Todos quieren 
ayudar, pero la disciplina del tráfico 
aéreo hay que mantenerla por enci- 
ma de todo si no quiere añadirse 
más dramáticas consecuencias a la 
que ya de por sí existen. 


Los helicópteros del S.A.R. y 
402 Escuadrón continuaron operan- 
do aquel día, y en el casco viejo de 
BILBAO evacuaron a 98 personas de 
un edificio a punto de derrumbarse. 
Un solo helicóptero realizó esta mi- 
sión y, ante la premura, en el último 
de los viajes evacuó a 32 personas y 
no se sabe bien a cuántos niños. Un 
verdadero record, ya que el espacio 
es reducido y en circunstancias nor- 
males caben 17 personas sentadas. 
Simultáneamente el HD-21-3 evacua- 
ba en ARRIGORRIAGA a 15 veci- 
nos de una casa que se derrumbaba. 


Durante el resto de aquel largo . 
27 de agosto se realizaron vuelos a 
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SANTURCE, MUNGUIA y GATI- 
CA, transportando víveres, agua, 
medicinas y personal de sanidad. 


Los días 28, 29 y 30 fueron de 
continua actividad, ITURRIGORI, 
ARRIGORRIAGA, LA PEÑA, MI- 
RAVALLES, BERMEO, BAKIO, 
PEÑASCAL, etc. fueron algunos de 
los pueblos y barriadas atendidos y 
a los que prestó importante ayuda, 
recibiendo en todos ellos innume- 
rables pruebas de agradecimiento 
por su labor, compartiendo en algu- 
nas ocasiones con los vecinos la 
poca comida y bebida de que se 
dispon ía. 

REFLEXION 

Inundaciones de LEVANTE y 
LERIDA son las catástrofes más re- 
cientes y forman parte de un consi- 
derable número de intervenciones en 
las que a lo largo de más de 25 años 
de existencia del S.A.R., se ha ac- 
tuado, es la experiencia de este or- 
ganismo, no acumulada en España 
por ningún otro, en la utilización de 
medios aéreos. 

Cualquier operación de apoyo 
aéreo y en este caso la intervención 
en una inundación es en esencia una 
cooperación al esfuerzo común que 
requiere ante todo Unidad de Man- 
do y Seguridad. Vulnerar estos prin- 
cipios simultáneos o separadamente 


produce si no se corrige, un caos de 
consecuencias imprevisibles. 


Es necesario por tanto entender 
que una petición de medios aéreos 
aislados realizada a los organismos 
del Estado que pueden proporcio- 
narlos, pone de manifiesto la falta 
de conocimiento de los principios 
básicos que comentamos. La soli- 
citud de apoyo aéreo permite una 
mejor planificación, ya que las ope- 
raciones aéreas surgen con motivo 
de solicitudes de la autoridad guber- 
nativa pudiéndose; así conocer la 
mayor o menor necesidad de medios 
aéreos, ejecutando los servicios por 
orden concreto de un mando que 
tiene facultad para elegir las tácticas 
y procedimientos más adecuados. A 
lo anterior hay que añadir la abso- 
luta necesidad de contar con los me- 
dios de comunicación tierra-aire y 
tierra-tierra para poder ejercer ese 
mando. 


Mientras redacto esta breve re- 
flexión, el SAR 31 comunica “sin 


“ novedad”. Un salvamento más se ha 
realizado en el Atlántico: a 140 mi- 


llas de La Coruña en un diminuto 
pesquero un marinero gravemente 
enfermo ha sido recogido y trasla- 
dado a la Residencia “Juan Ca- 
nalejo”. 


Es el SAR nuestro de cada día. 
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INTRODUCCION 


A LOS 


FENOMENOS AEROELASTICOS 


ALEJANDRO YAÑIZ, Cumandante Inyeniero Aeronáutico 





El objeto de estas líneas es ofre- 
cer una visión rápida de una serie de 
fenómenos físicos, agrupados bajo el 
calificativo de aeroelásticos, que han 
cobrado un especial interés como 
consecuencia del auge alcanzado en 
nuestro tiempo por la aviación. 


La primera noticia histórica que 
tenemos de un hecho con ellos rela- 
cionado, lo encontramos en las ar- 
pas eólicas de la antigua Grecia. 


Eran éstas una variedad de aquellos ' 


instrumentos musicales, que emitían 
sonidos armoniosos cuando eran 
“heridas” por el viento. 


Aunque los griegos clásicos cono- 
cieron el fenómeno no pudieron 
averiguar sus causas. La humanidad 
tuvo que esperar hasta el siglo XIX 
para descubrirlas. En 1878 Strouhal 
explicó que en condiciones normales 
el aire rodea las cuerdas del arpa sin 
producir resultados observables, sin 
embargo, a partir de una velocidad 
variable según la longitud y el gro- 
sor de las cuerdas, el movimiento 
circular del aire al envolverlas se 
rompe, apareciendo una estela de 
torbellinos a la que se denomina 
“calle de torbellinos Kárman”. Estos 
inducen unos cambios de presión 
causa de la vibración de las cuerdas 
y del sonido que a dicha vibración 
acompaña. 


Pero dejémonos de músicas, de- 
mos un salto en el tiempo y situé- 


monos en la mañana del 7 de no- 
viembre de 1940, al Noroeste de los 
EE.UU. (Estado de Washington) y 
en las proximidades de un puente 
colgante llamado Tacoma Narrows. 
Es un día ventoso, con ráfagas de 
70 Km/h que provocan un primer 
movimiento transversal en la parte 
central del puente, seguido inmedia- 
tamente por otro longitudinal en 
forma de ola que aumenta rápida- 
mente de amplitud y causa en pocos 
minutos su destrucción total. 


La explicación de este hecho tie- 
ne también su origen en la acción 
del viento, si bien en esta ocasión el 
movimiento aparecido, en lugar de 
amortiguarse como en el caso de las 
arpas eólicas, crecía sin límite (era 
inestable) hasta superar la resistencia 
estructural del puente y ocasionar 
su colapso. 


Dado que el estado de la ciencia 
lo permitía, se iniciaron inmediata- 
mente estudios destinados a evitar la 
repetición del desastre. Ellos condu- 
jeron al empleo de las técnicas que 
se ilustran en las figuras 1 a4, En 
líneas generales podemos decir que 
existen dos criterios de actuación, el 
primero busca evitar la aparición de 
vibraciones canalizando la acción del 
viento de forma que no pueda pro- 
vocarlas (figuras 1 y 2), mientras que 
el segundo pretende lograr la amor- 
tiguación del movimiento cuando és- 
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te ya se ha producido (figuras 3 y 4). 


Los dos fenómenos aeroelásticos 
comentados no son los únicos que 
pueden surgir en temas no relaciona- 
dos directamente con la aviación, 
pero es en los aviones donde adquie- 
ren su mayor importancia. La evolu- 
ción de éstos ha venido motivada 
muchas veces por un mejor conoci- 
miento de la naturaleza y origen de 
aquéllos. 


El primer accidente aéreo cuya 
causa fue atribuida a un fenómeno 
aeroelástico se sitúa en el año 1903, 
cuando el monoplano diseñado por 
el profesor Langley del Smithsonian 
Institution se destruyó al caer en el 
río Potomac. Poco después el bipla- 
no de los hermanos Wright voló con 
éxito por primera vez. La conjun- 
ción de ambos hechos influyó nota- 
blemente en los diseñadores de aero- 
planos, que mostraron una marcada 
tendencia hacia la construcción de 
biplanos, En ellos, los montantes y 
tirantes que unían los planos, pro- 
porcionaban una rigidez al conjunto 
capaz de impedir la aparición o pro- 
gresión de vibraciones peligrosas. 


En la época de predominio de los 
biplanos, los problemas aeroelásticos 
surgidos tuvieron como causa el 
flameo de los timones de profundi- 
dad. Tales fueron los casos del bom- 
bardero bimotor Handley Page 0/400 
o del DH-9 en el año 1917. La 
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Fig. 1- Soporte vertical con acanaladura 
helicoidal 


solución en ambos fue aumentar la 
rigidez de las superficies de control 
afectadas. 


El hecho más destacable de aque- 
llos años lo constituyó la construc- 
ción del Fokker D-8, monoplano de 
ala alta y elevadas características, 
desarrollado para conseguir la supe- 
rioridad aérea germana en la | Guerra 
Mundial. Sin una experimentación 
en vuelo suficiente, se dotó con él a 
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Fig. 2.- Viga vertical con orificios 


los mejores escuadrones y entró di- 
rectamente en combate. Pocos días 
después ocurrieron los primeros 
accidentes mortales como conse- 
cuencia de fallos estructurales. Du- 
rante cierto tiempo los ingenieros 
del Ejército y los de la Compañía 


Fokker trataron de cargar la respon- 


CABLE RESISTENTE 





CEA o 
ss 


Fig. 3.- Conjunto amortiguador de vibra- 
ciones para cable resistente 


CABLE AMORTIGUADOR 


sabilidad de lo sucedido sobre la 
parte contraria. Finalmente el Ejér- 
cito realizó pruebas estáticas encon- 
trando la estructura capaz de sopor- 
tar factores de carga máxima supe- 
riores a +6, con lo que se demostró 
la inexactitud de la teoría susten- 
tada por la Casa fabricante, según la 
cual el origen de los fallos radicaba 
en la superación por los pilotos de 
los factores de carga máxima permi- 
tidos. Ante ello el constructor, 
Anthony Fokker, no tuvo más re- 
medio que efectuar una serie de en- 
sayos que le llevaron al siguiente 
descubrimiento: ... “observé que al 
aumentar las cargas, el "ala no man- 
tenía un ángulo de ataque uniforme, 
sino que crecía ligeramente en los 
extremos. Entonces me surgió la evi- 
dencia de que este incremento del 
ángulo de ataque era el causante de 
los accidentes, dado que lógicamen- 
te la carga debida a la presión del 
aire en un picado, aumentaría más 
rápidamente en los puntos alejados 
del centro del ala. La torsión resul- 
tante producía un fallo estructural, 
debido a los esfuerzos que las ma- 








Fig. 4. Conjunto amortiguador de vibra- 


ciones para viga vertical 
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niobras en combate originaban”. 
Terminada la guerra, en EE.UU. se 
utilizaron aviones D-8 para efectuar 
un programa de pruebas orientado a 
la búsqueda de una solución satis- 
factoria del problema. El resultado 
fue la aplicación con éxito de una 
nueva técnica denominada “balance 
de masas”, que más adelante se co- 
mentará brevemente. 


La década de los 30 fue la más 
fructífera en cuanto a la formula- 
ción de teorías explicativas de los 
fenómenos aeroelásticos. Ello permi- 
tió el desarrollo seguro de los mono- 
planos, que se impusieron definitiva- 
mente a mediados de esa década, 
dejando a sus predecesores biplanos 
transformados en curiosas piezas de 
museo. 


Como decíamos, durante los años 
30 tomó cuerpo de doctrina una 
ciencia, la Aeroelasticidad, que sir- 
vió para integrar los estudios dedica- 
dos a la explicación y resolución de 
los problemas aeroelásticos. Tiene 
partes relacionadas con la Dinámica, 
la Mecánica de Fluidos y la Mecá- 
nica del Sólido, dado que los fenó- 
menos aeroelásticos son aquellos en 
los que existe una interacción signifi- 
cativa entre tres tipos de fuerzas: de 
inercia, aerodinámicas y elásticas. 
Todo ello se representa gráficamente 
en el triángulo de Collar (figura 5), 
en cuyos vértices aparecen las fuer- 
zas que intervienen y la ciencia que 
las estudia, mientras que sobre cada 
lado aparece el fenómeno físico re- 
sultante de la interacción entre las 
fuerzas indicadas en sus dos vértices 
adyacentes. 


FUERZAS DE INERCIA 
DINAMICA 





DIVERGENCIA 


MECANICA DE FLUIDOS MECANICA DEL SOLIDO 
FUERZA AERODINA- FUERZAS EL ASTICAS 
MICA j 


Fig. 5.- Triángulo de Collar 


Con objeto de introducir de un 
modo simple estos fenómenos anali- 
cemos primeramente la llamada “di- 
vergencia estática”. Para explicarla 
utilizaremos el esquema de la figu- 
ra 6, en él vemos una placa plana 
situada entre dos paredes paralelas, 
a una de las cuales se encuentra 
unida por un muelle helicoidal. Si 
hacemos que sobre el conjunto 
actúe un flujo de aire a velocidad U, 
aparecerá una fuerza de sustentación 
sobre la placa, que inducirá un 
incremento del ángulo de ataque, q. 
Para esa velocidad la situación se 
hará estacionaria cuando la fuerza 
quede equilibrada por la acción del 
muelle a torsión. Si aumentamos la 
velocidad del flujo incidente, puede 
ocurrir que la sustentación venza la 
acción del muelle y lo rompa. La 
velocidad del aire a la que esto suce- 
de se denomina de divergencia está- 
tica y las fuerzas que intervienen 
son aerodinámicas (sustentación) y 
elásticas (torsión del muelle). 





Figura 6 


Examinemos en segundo lugar 
cómo puede aparecer vibraciones en 
una estructura flexible. Supongamos 
que sobre el semiala de una avioneta 
parada hacemos actuar momentánea- 
mente una fuerza, por ejemplo: de- 
jamos una maleta y ésta resbala y 
cae. En el semiala se iniciará un 
movimiento vibratorio debido a la 
elasticidad de su estructura, que ha- 
rá que tienda a recuperar su posi- 
ción inicial, y a la inercia, que pro- 
ducirá el que dicha posición se so- 
brepase sistemáticamente. Realmen- 
te los movimientos vibratorios serán 
dos, de acuerdo con los grados de 
libertad que existen: deflexión verti- 
cal y ángulo de ataque. 


Imaginemos finalmente. el avión 
en vuelo. Sobre él actuarán los tres 
tipos de fuerzas: aerodinámicas, 
elásticas y de inercia. A partir de 
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una cierta velocidad los movimien- 
tos debido a las vibraciones estruc- 
turales pueden hacerse inestables y 
provocar la destrucción del aparato 
en pocos instantes. Este fenómeno 
se denomina flameo y el cálculo de 
la velocidad a que se presenta cons- 
tituye un estudio obligado en el di- 
seño de cualquier aeronave, 


La importancia que para la segu- 
ridad del avión tiene el flameo ha 
hecho que desde que fue conocido 
se buscaran y aplicasen métodos pa- 
ra lograr un retraso en su aparición, 
ampliando con ello el margen opera- 
tivo de las aeronaves, Estos métodos 
se dividen en dos clases: activos y 
pasivos. En los pasivos se busca 
actuar sobre una de las causas, la 
elasticidad de los aviones, aumentan- 
do su rigidez y construyéndolos más 
sólidos. El aumento de peso que 
esto ocasionaba hizo que se perfec- 
cionaran mediante la aplicación del 
“balance de masas”, técnica consis- 
tente en la colocación de ciertas ma- 
sas en puntos prefijados de la es- 
tructura, destinadas a evitar la apa- 
rición de vibraciones específicas 
peligrosas que previamente se 
habían determinado en un estudio 
teórico. 


Los métodos pasivos sólo resuel- 
ven €l problema de un modo 
parcial, por lo que moderadamente 
se han desarrollado los llamados 
activos, cuyo principio de actuación 
es el siguiente: se obtiene informa- 
ción sobre los movimientos de pun- 
tos del avión mediante sensores con- 
venientemente situados, dicha infor- 
mación se procesa por un sistema de 
control cuya señal de salida actúa 
sobre servomecanismos, de forma 
que los desplazamientos de las su- 
perficies de mando producidos origi- 
nen fuerzas y momentos aerodiná- 
micos que se opongan a la aparición 
del flameo. El proceso es bastante 
complejo y ha llevado a la realiza- 
ción de varios programas de ensayos 
entre los que destacan: 


— El que a partir de 1970 se 
inició en la División de Wichita de 
la Boeing Company, efectuando en- 
sayos en túnel sobre el modelo a 
escala 1/30 de un avión B-52, que 
fueron contrastados posteriormente 
en vuelo en el Laboratorio de Diná- 
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mica del Vuelo de la USAF en 
Wright-Patterson, Ohio. El programa 
terminó en 1975 y puso de mani- 
fiesto la validez de los resultados 
obtenidos en túnel, 


— El seguido desde el año 1971 
en el Laboratorio de Dinámica del 
Vuelo de la USAF, con el fin de 
estudiar la influencia en flameo de 
las cargas externas. Se utilizaron 
aviones Phantom para investigar el 
problema derivado de las muy diver- 
sas configuraciones que puede adop- 
tar. Los elementos situados en los 
puntos de amarre pueden ocasionar 
variaciones bruscas de presión en las 
partes de la aeronave que reciben su 
estela. Este es uno de los problemas 
con que se tropieza cuando.se pre- 
tende utilizar en un avión cargas no 
diseñadas específicamente para él. 


— El contratado por el Ministe- 
rio de DEFENSA ALEMAN Mes- 
serschmitt-Bolkow-Blohm, para el 
estudio del flameo en las superficies 
de control en profundidad, a media- 
dos de la década de los 70. 


— El iniciado en 1977 conjunta- 
mente entre el NASA Langley 
Research Center y el Centro de 
Investigaciones en Vuelo de la 
USAF en Dryden, para el desarrollo 
de un vehículo no pilotado, destina- 
do a comprobar la validez de las dos 
teorías actualmente admitidas como 
bases posibles para la solución prácti- 
ca del problema. 


Como vemos se está llevando a 
cabo un notable esfuerzo de investi- 
gación en este campo, justificado no 
sólo por la importancia de lograr 
una mayor seguridad en vuelo y de 
ampliar la capacidad operativa de 
los aviones, sino también por el he- 
cho de que al disminuir las vibracio- 
nes estructurales se aumenta en gran 
medida su vida a salvo de fatiga, 
con el consiguiente crecimiento de 


Dowell, E.H., “A Modern Course 
in Aeroelasticity”. Sithoff $ Noord- 
hoff, Alphen aan den Rijn, The Net- 
herlands. 1978. 


Bishplinhoff, R.L., Ashley, H., 
Halfman, R.L., “Aeroelasticity”. 
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tiempo en servicio y la mejora de 
los binomios coste-eficacia para las 
fuerzas armadas e inversión-bene- 
ficio en las líneas aéreas comer- 
ciales. 


Cabe ahora la pregunta: ¿cómo 
es que todavía no se ha resuelto el 
problema? La respuesta es simple: 
porque las circunstancias del fenó- 
meno cambian para cada diseño, de 
forma que los resultados obtenidos 
en los ensayos sobre un avión no 
son directamente aplicables a otros; 
incluso un mismo aparato puede no 
presentar problemas aeroelásticos en 
una configuración y pasar a tenerlos 
en otra. Además, el costo y la dura- 
ción de los programas necesarios 
hace que las casas fabricantes dirijan 
sus esfuerzos hacia la comprobación 
experimental de aquellos casos y si- 
tuaciones particulares cuyo análisis 
se estima absolutamente insos- 
layable. 


Llegados a este punto conviene 
aclarar que existen otros muchos fe- 
nómenos aeroelásticos que no se 
han comentado. Entre ellos citare- 
mos el producido en las superficies 
de mando a velocidades de vuelo 
próximas a la del sonido, debido a 
la alternativa aparición y desapari- 
ción de ondas de choque que origi- 
nan vibraciones por los cambios de 
presión que aquéllas producen; tam- 
bién es destacable el “stall flutter”, 
debido a variaciones bruscas en el 
ángulo de incidencia de la corriente 
fluida, con su consiguiente despren- 
dimiento total o parcial en las su- 
perficies afectadas y que tiene un 
especial interés en el diseño de má- 
quinas rotatorias. 

Igualmente debemos precisar que 
el más frecuente e importante de los 
fenómenos aeroelásticos es el 
flameo, que éste tiene muchas varie- 
dades y que entre ellas la de mayor 
interés conceptual es la debida a la 
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interacción entre los movimientos en 
los grados de libertad de flexión y 
torsión del ala. Esta modalidad se 
denomina de “acoplamiento en fre- 
cuencia”, porque si bien es uno solo 
de los movimientos el que se hace 
inestable, la frecuencia de vibración 
es común a los dos movimientos. 


En la ingeniería civil es destaca- 
ble, por lo frecuente, el “galloping”, 
u oscilación a baja frecuencia de ele- 
mentos con gran longitud y seccio- 
nes planas casi circulares, debidas a 
los alternativos desprendimientos y 
posteriores readherencias sobre ellos 
del aire incidente. Suele producirse 
en los cables de conducción de ener- 
gía eléctrica que tengan deformada 
su sección a causa de la formación. 
de hielo. i 


Terminaremos diciendo que la in- 
vestigación teórica sobre la forma de 
conseguir una realimentación que 
haga estable el vuelo de la aeronave 
en todos sus márgenes de operación, 
presenta hoy día dos tendencias: 


— La primera se basa en el méto- 
do de la energía, formulada por 
E. Nissim en 1971. Está basado en 
el cálculo del trabajo realizado por 
el sistema sobre su entorno, si éste 
es positivo el sistema será estable, 
mientras que si fuese negativo el sis- 
tema sería inestable. El caso límite 
de trabajo nulo corresponde a la 
frontera del flameo. 


— La segunda aboga por la utili- 
zación de la moderna Teoría de 
Control aplicada a este problema 
particular. El éxito conseguido al 
romper el acoplamiento de frecuen- 
cia típico del flameo en flexión- 
torsión, parece indicar que esta lí- 
nea de investigación es la que en un 
futuro inmediato ofrece mejores 
perspectivas para el tratamiento 
efectivo de los problemas aeroelás- 
ticos. E 


Yániz, A., “Observabilidad y 
Controlabilidad de Sistemas Aero- 
elásticos”. Tesis doctoral, Escuela 
Técnica Superior de Ingenieros 
Aeronáuticos, Universidad Politéc- 
nica de Madrid, 1981. 
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DOSSIER 


LA COMERCIALIZACION E INDUSTRIALIZACION 
DEL ESPACIO 


JUAN CABALLERO DE ANDRES, Coronel Ingeniero Aeronáutico 


Con motivo de haberse celebrado el año pasado el 25 aniversario del comienzo de la “era 
espacial”, Revista de Aeronáutica y Astronáutica publicó en octubre de 1982 un número 
monográfico en el que se analizaba el desarrollo espacial y se hacían algunas previsiones para 
los próximos años, 


Los años 60 y 70 han visto una maduración de la tecnología espacial, que ha pasado 
rápidamente de una visión científica a una utilización pragmática, creciendo en diversidad y 
magnitud (presupuestos anuales totales en el mundo superiores a 25.000 millones de dólares). 
Este fantástico desarrollo tiene ya grandes implicaciones en el orden político, militar, econó- 
mico y social y, aunque desarrollado básicamente por las dos grandes potencias: Estados 
Unidos y Rusia, tiene importancia para toda la Humanidad, De hecho la mayoría de los países 
corren el riesgo de una nueva colonización cuya intensidad depende para cada uno no sólo de 
su capacidad de progreso tecnológico (microelectrónica, miniordenadores, materiales, etc.), sino 
también, en alto grado, de su preparación para asimilar el progreso general (utilización de 
satélites de telecomunicaciones, TV, meteorología, recursos naturales, etc.), 


En el número monográfico antes citado, se trató ampliamente sobre la utilización del 
espacio para fines militares, lanzadores, el programa espacial español, la ESA y algunos otros 
temas, de no menor importancia, pero no se dieron suficientes datos económicos, ni tampoco 
se trataron en profundidad dos temas de importancia creciente: la comercialización e industria- 
lización del espacio, 


De estos temas se va a tratar.en los tres artículos que compendian el presente dossier, 
del que es autor el Coronel Ingeniero Aeronáutico, don Juan Caballero de Andrés, y que son: 
Panorámica Espacial, Realizaciones y Presupuestos, en el que se estudia la situación actual y se 
trata de obtener enseñanzas concretas de cara a un futuro inmediato, poniendo de relieve 
opiniones expresadas acerca de lo esperanzador que sería el intensificar la cooperación 
mundial en este campo con objeto de promover un nuevo orden económico; la Comercializa- 
ción del Espacio, analizando en profundidad los -datélites de comunicaciones, los satélites de 
televisión directa (STD), los lanzadores y por último, los satélites de observación terrestre; 
poniendo de relieve que esta comercialización está condicionada a la ayuda estatal o mediati- 
“zada por el uso de los medios estatales; y por último, la Industrialización del Espacio donde se nos 
muestra que debido a la ausencia en el mismo de gravedad y vacío, se piensa que estamos en 
vísperas de una nueva revolución industrial debido, especialmente, a las oportunidades que en 
este campo pueden surgir en torno a servicios, productos, energía y actividades humanas. W 
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PANORAMICA ESPACIAL 
Realizaciones y Presupuestos 


L a importancia, de la celebración del 25 aniversario de la carrera espacial quedó sancionada en la 
conferencia que las Naciones Unidas celebraron en agosto de 1982 en Viena con el nombre de 
UNISPACE-82, segunda conferencia dedicada al espacio por esta Organización. En esta conferencia se “expresó 


la esperanza “de que se identifique la cooperación en el ámbito mundial como medio de promover un “nuevo 
930 
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orden económico” y se analizaron los problemas que produce la militarización del mismo y problemas 
jurídicos relacionados con la teledetección, órbitas geoestacionarias, etc, Como resumen de los problemas 
planteados, el profesor Yash Pal, secretario general de la Conferencia, marcó cuatro posibles consignas de 
interés general: 


e No todos los países podrán tener programas espaciales propios, pero deben prepararse para asimilar el 
progreso general. . 


e El progreso tecnológico ha sido grande pero ha fracasado en su extensión a los países en vías de 
desarrollo, pues el abismo de separación se ha hecho mayor. 


e En la actualidad el 75% de las actividades espaciales en curso persiguen fines militares y esto tiene un 
peligro real para todos los países porque el espacio crea “nuevos vecinos”. 


e La investigación científica del espacio permite alcanzar una imagen de la Humanidad y del Cosmos 
diferente de la actual, 


Estas consignas reflejan pesimismo para los países en vías de desarrollo y por ello puede ser útil analizar 
las líneas principales del desarrollo espacial en estos 25 años para situar más ampliamente la situación del 
desarrollo actual y así obtener algunas predicciones futuras, 


ACTIVIDADES Y OBJETIVOS PRINCIPALES HASTA EL PRESENTE 


E | desarrollo espacial en los 25 años pasados ha tenido objetivos que han variado en las décadas 
transcurridas. En el siguiente cuadro se indican los factores determinantes del desarrollo y los objetivos 
más importantes conseguidos: 





Periodo Factores determinantes Objetivos 
1950-60 (1) Político-militar Aplicación potencial militar de los lanzadores. 
(2) Científico Experimentación científica en el espacio, 


o 5 5 5 «ASA 


1960-70 (1) Político (prestigio) Carrera a la Luna; competencia USA-URSS para 
lograr los ““primeros'* logros. 


(2) Económico Importancia creciente del uso del espacio 
(satélites de comunicaciones y meteorológicos). 


(3) Militar Satélites de comunicaciones y de vigilancia. 


KK 


1970-80 (1) Económico Explotación práctica del espacio; 
: comercialización de servicios y productos 
espaciales. 
(2) Militar Sistemas de comunicaciones en el espacio; 


interés en tecnología ofensiva espacial. 
A 
1980- (1) Económico Comercialización creciente del espacio. Utilización 
de la lanzadera (Space Shuttle). 


(2) Político-militar Militarización del espacio y empleo de armas y 


contraarmas espaciales. 
A + 
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SITUACION DE LOS PROYECTOS ESPACIALES ACTUALES DE USO CIVIL MAS IMPORTANTES. 


a) Comunicaciones 


Uso Situación 
— Punto a punto e Creación en 1964 de INTELSAT (International Telecommunications 


Satellite Organization) para las comunicaciones de larga distancia 
telefónica y vídeo; en la actualidad tiene 106 miembros. 


e Lanzamiento en 1965 del primer satélite síncrono INTELSAT 1 
(Early Bird). 


e Lanzamiento por URSS en 1965 del primer satélite doméstico de 
comunicaciones. Creación de la red INTERSPUTNIK (1971). 


e Uso por EE.UU., URSS, Europa, Canadá, India, Indonesia, de 
satélites para comunicaciones regionales o domésticas; utilización 
generalizada, en arriendo, de canales INTELSAT. 


e Creación en 1981 de INMARSAT (International Maritime Satellite 
Organization). 


e Creación en 1977 de EUTELSAT (European Telecommunications 
Satellite Organization). 


— Televisión e Proyectos de sistemas operacionales USA, URSS, Canadá, Japón, 
Directa India, etc. 


O Proyectos de sistemas operacionales en Europa Occidental (TV-Sat, 
TDF, L-Sat, Unisat, o etc.). 


— Navegación e Utilización de satélites empleados por el Departamento de Defensa en 
E usos civiles (Transit, Navstar). ' 
x_E_TOIA<á>+ 5 5 5 5 5 5 5 


b) Observación 








Uso Situación 
— Meteorología e Utilización de satélites geo-sincrónicos y con órbita polar para 


obtener información continua de la atmósfera. 


e Creación en 1983 de EUMETSAT (European Meteorological Satellite 
Organization). 


— Sensores e Lanzamiento del satélite experimental Landsat 1 en 1972. 
remotos 


e Nueva generación de sensores con el Landsat 4, lanzado en 1982. 


e La URSS realiza ensayos de sensores en las estaciones espaciales 
Salyut y en satélites, 


e Francia desarrolla el satélite de observación SPOT que lanzará en 
1984 y crea SPOTIMAGE para su explotación comercial. 


e ESA desarrolla el satélite ERS-1 que lanzará en 1988. 


e El Japón comienza el desarrollo de satélites para observación del 
océano y tierra. 


———_ A q qg_<4 A 
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c) Procesado de materiales 





— Estados Unidos e Comienza ex,erimentos en 1970 que serán continuados con la 
lanzadera y el laboratorio espacial. 


e Se comienzan experimentos en productos farmacéuticos que se espera 
estén en fase de producción comercial al final de los 80. 


— Alemania Federal e Experimentos para el vuelo del Laboratorio espacial a finales de 
1983. 
—URSS "0 Ha realizado experimentos principalmente en la estación Salyut 6 y 


considera el establecimiento de factorías en órbita. 


— Japón e Tiene un programa importante de materiales dirigido a su comercia- 
lización, 





d) Transporte espacial 


— Lanzadera e La lanzadera está operacional en julio de 1982. En abril vuela con 
éxito el STS-6 pero no consigue colocar en órbita geoestacionaria, 
inicialmente, el satélite TDRS-1. 


— Soyuz T-8 e La nave Soyuz T-8 no logra el 21/04/83 acoplarse con la estación 
orbital Salyut 7. 


— ARIANE e ESA desarrolla una familia de lanzadores. (ARIANE 1 a 5), El ARIA- 
NE 1 queda calificado en diciembre de 1981 pero falla el primer 
vuelo operacional. Hasta ahora, su último vuelo lo realizó con pleno 
éxito recientemente el 19 de octubre de 1983. 


— Esfuerzos privados , e Tanto en Estados Unidos como en Alemania, compañías privadas 
preparan nuevos lanzadores. 





Intelsat V: Un ejemplo de la cooperación internacional en el espacio 


- Ferd Acne parra 


Intalsat 1 
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ALGUNOS HITOS IMPORTANTES DEL DESARROLLO ESPACIAL 


Octubre 1957 Primer satélite artificial (Sputnik 1) 
Abril 1960 Primer satélite meteorológico (Tiros 1) 


Abril 1961 Primer hombre en órbita en el espacio 


Julio 1962 Primer satélite activo de comunicaciones (Telstar 1) 


Marzo 1966 Primer acoplamiento en el espacio. 

Julio 1969 Primer hombre en la Luna. 

Julio 1970 Primera nave aterriza en Venus. 

Abril 1971 Lanzamiento de la primera estación orbital (Salyut 1) 
Mayo 1971 Primera nave aterriza en Marte. 

Julio 1972 Lanzamiento del primera satélite de observación. 
Julio 1975 Misión conjunta Apolo-Soyuz. 

Septiembre 1979 Primera nave que vuela cerca de Saturno. 

Diciembre 1979 Primer lanzador europeo con capacidad geosincrónica. 


Abril 1981 Primer vuelo de la Lanzadera. 





NAVES ESPACIALES Y SATELITES LANZADOS HASTA MAYO 1982 


Orbita Orbita Orbita 
PAIS Terrestre Lunar Solar 





URSS 

EE.UU. 

Francia 

Japón 

Reino Unido 
Canadá 

China 

Alemania Federal 
Italia 

Otros países 


Organizaciones 


TOTALES 2.433 


(Fuente: C.W. Murphy — TRW Incorporated). 
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/año 


Satélites lanzados 








Satélites lanzados 1957-81 por USA y URRS. A -— Básicamente civil. B — Básicamente militar. Fuente: CRS Report n. 82-45, 
Washington, DC US Library of Congress 


GASTOS ESPACIALES (Fuente: ESA y EUROSPACE) 

E n el cuadro adjunto figuran los gastos espaciales en el año 1979 en miles de millones de unidades de 
cuenta (1 AU = 0,97 $ en 1983), para distintos países o grupos y también los porcentajes respecto al 

producto nacional bruto (PNB) de los gastos de defensa e investigación y desarrollo general y espacial. Puede 

observarse que en relación con EE.UU. los gastos de defensa y espaciales en porcentajes del PNB son mucho 

más altos en URSS y bastante inferiores en los restantes países. 


End R and D Space 
Population . space effort | expenditures 
(million) i in 4GNP BAU/year 


NASA +DOD + 
COMMERCIAL 
> 8 


ESA + NATIONAL 


ESA COUNTRIES 


Canada, India, 
Indonesia, Australia, 
Arab Countries, Brazil 


TOTAL : 20 BAU/year 





El cuadro siguiente indica los gastos espaciales, según EUROSPACE en distintos países u organizaciones en los 
años, y monedas indicados. 
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Maqueta de un ambicioso programa: el futuro satélite europeo de telecomunicaciones L-SAT, cuyo lanzamiento está 
previsto para 1986 


NASA 5537 
6612 


Francia 


Alemania 


Inglaterra 
Italia 


Holanda 
Bélgica 
España 





* más 544 M pts por devaluaciones de la pts 
** más 101 M pts participación PROSAT 


Cuadro 4. Gastos especiales (Fuente: EUROSPACE) 
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QIOÓOÓ A e 
La COMERCIALIZACION del ESPACIO 





os términos se han puesto últimamente de moda con el empleo creciente de la tecnología espacial; la 
D comercialización y la industrialización del espacio. La frontera entre ambos no está clara, pues es 
evidente que en un futuro próximo, productos obtenidos en el espacio-entrarán en ciclo comercial. 


En el presente, la comercialización del espacio se aplica a los satélites de comunicaciones, lanzadores y 
débilmente, a los satélites de observación terrestre. Á estos aspectos vamos a limitar la exposición. 


De hecho, las ventas espaciales en Estados Unidos tienen una tendencia creciente, no sólo porque 
aumenta su programa militar, sino también por el incremento de las ventas comerciales: para algunas 
compañías el mercado comercial supera ya el importe de los contratos con NASA. 





Encendido del sistema de maniobra orbital de la lanzadera en el espacio. En primer plano, la bodega para carga de pago 


Esta tendencia resulta avalada por las conclusiones del documento “Encouraging Business Ventures in 
Space Technologies” escrito por un grupo de especialistas dirigido por el antiguo Secretario de Comercio del 
Gobierno de Estados Unidos, P. Klutznick. En sus conclusiones recomienda: 


o Institucionalizar un compromiso mayor en la comercialización de la tecnología espacial. 
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e "Ayuda a la industria para que realice inversiones rentables en el espacio. 


o Ofrecer las instalaciones y servicios de NASA para uso privado de las Compañías en condiciones que 
"estimulen el desarrollo comercial. ; 


e Continuar la investigación y desarrollo. 


o Reducir los riesgos y restricciones que impiden la explotación comercial de las tecnologías espaciales 
tales como las regulaciones federales para los sistemas de lanzamiento. 


En Francia, patrocinadas por el CNES, se han constituido hasta ocho filiales comerciales de algunas de 
las cuales se hablará posteriormente. 


La información anterior hace sospechar que la comercialización del espacio está en gran parte condicio- 
nada a la ayuda estatal o al menos mediatizada por el uso de medios estatales. Para comprender esta situación 
conviene recordar que: 


- Los gobiernos controlan los medios de acceso al espacio. 
- Los gobiernos proporcionan la infraestructura soporte para el funcionamiento espacial. 
=- Los costes del desarrollo espacial son extremadamente altos. 


- Las industrias, por las razones anteriores, han hecho inversiones relativamente reducidas en investigación 
y desarrollo. 


- Los mercados para la comercialización-industrialización tienen que desarrollarse; sólo en el campo de las 
comunicaciones existe una comercialización real y creciente. 


Estas razones hacen difícil una comercialización pura y, tanto en Estados Unidos como en Europa y 
Japón, los gobiernos participan directa o encubiertamente en los desarrollos comerciales. En Rusia todo el 
desarrollo espacial es estatal con una componente militar más alevada, aún, que en las naciones occidentales. 


Cómo se va a desarrollar en el futuro esta comercialización, es difícil de prever y por ello vamos a hacer 
simplemente una exposición de la situación actual. : 


1.  SATELITES DE COMUNICACIONES 


Las comunicaciones vía satélite fueron una de las primeras aplicaciones de la tecnología espacial; 
comenzó con sistemas pasivos en 1960 y progresó rápidamente para estar operacional en 1965 en 
comunicaciones internacionales utilizando satélites geoestacionarios o en órbita elíptica muy excéntrica. 


Este rápido avance ha sido facilitado por el tremendo progreso realizado en otros campos tecnológicos 


como microelectrónica, transmisores, diseño de antenas, técnicas de alta frecuencia, microprocesadores, 
etc. 


En este avance son de destacar dós hechos importantes; uno el incremento de capacidad y otro el 
abaratamiento del coste por circuito. El satélite Early Bird tenía una capacidad de 240 circuitos y el 
Intelsat V, actualmente en servicio, tiene 12.000 circuitos y dos canales de TV. Al mismo tiempo el 
coste por circuito ha decrecido de 64.000 $ en 1965 a 9.360 $ en 1981. Este proceso ha permitido que 
el segmento espacial absorba el :50% de las comunicaciones transatlánticas, que en el océano Indico y 
Extremo Oriente este porcentaje se eleve al 90% y que en Europa, cuando próximamente se lance el 
Satélite Europeo de Comunicaciones (ECS), se confía en que un tercio del tráfico regional entre centros 
situados a más de 800 km pueda ser realizado vía satélite. 


1.1. EVOLUCION DE LOS SATELITES DE COMUNICACIONES 


En la fig. 1 se puede observar la evolución de los satélites civiles de comunicaciones en los aspectos 
experimental, comunicaciones fijas, comunicaciones móviles y de TV. ¡ 


938 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA [Noviembre 1983 


IO) 


cy tm PAYO 


939 


(uodor J(vodor) os uoYÁwAS 
eiddy $33 $93 S1O0 S10159 $19 2 19 Si 


VOY YY Ys Yu 


WoW Y vv 


Yo Ya w Y 


SSiv vsLV € Silv 


U 


y 


A 


£ 3'1 woxuAs 


w 


PrODURISTp P3re] e 


ES 


oc0 00 
Y w Yuna 
90390 2 y 
viv 3 " Y Y 
SOJNBA WOIJ! wO310S IOJ 4018 
A LIA NL 
gira bd Mo a O E 
sOBENY OdOJDG ¿B$U) DEDO 0400 
10sq0sy $93 
"Y ; SAJEUOÑar SPUIDISTS 


Yv1S9 S8s $ ses 


¿0001 YY VÁ Y 


Y SOPeAud Seulo]sig 
DIAS 19H : 


IL 43010 108110 


y v ww 06/1/10 


v Y Y eoo0itos 1081048] 


Y ¡oo1inouosoy 


VO Vo UV Wes y yusso 


359 UDIN3 


son Y Y Viso. v 


1VSAL (edosm3) 


Dobrpoy | 


y 


y 
Y Y uv 


SODIISQUIOP SEUWASIS 
vsn 
EBLLUNOI IOYIO 


INVESTIGACION 


SERVICIOS FIJOS 
DE COMUNICACIONES 


SERVICIOS 


RADIO-TELE 


Y TECNOLOGIA 


MOVILES 


DIFUSION 





Evolución de aplicaciones de satélites civiles de telecomunicaciones 
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1.1.1.Comunicaciones fijas 


El primer satélite de comunicaciones desarrollado por una organización comercial fue el satélite 
“Telstar'” que permitió en 1962 el primer programa de TV Estados Unidos-Europa. Este satélite tenía 
una órbita elíptica muy excéntrica y por tanto tiempo limitado de funcionamiento, pues en aquella 
época se discutía las ventajas de esta órbita frente a las geostacionarias. 


A continuación fue NASA quien asumió el riesgo de invertir en investigación y desarrollo para 
proporcionar a la industria americana los medios para producir satélites de comunicaciones sin tener en: 
cuenta razones de mercado y sí únicamente de interés nacional. El programa Syncom, tres satélites 
geoestacionarios, permitió lanzar en 1965 el "Early Bird”” que fue el primer satélite comercial. Para 
aprovechar esta situación en 1964 se creó la internacional Telecomunications Satellite Organization 
(INTELSAT) de la cual COMSAT, Sociedad americana, fue inicialmente el principal propietario. En 
-INTELSAT comenzaron participando 11 naciones; en la actualidad la forman 106 naciones y da servicio 
a más de 130. En este momento, INTELSAT tiene en órbita 13 satélites y más de 240 estaciones en 
tierra; los primeros son propiedad de la organización, mientras que las estaciones lo son de los países 
correspondientes. La organización alquila a los países miembros, el uso de repetidores y en el cuadro 1 
figuran algunos de los países que tienen alquilado el uso de los mismos. 


También Rusia comenzó a lanzar en 1965 la serie de satélites de comunicaciones “*Molniya'” con órbita 
elíptica que completó después con los satélites geoestacionarios Raduga y Horizonte. Paralelamente, creó 
en 1971 para los países del área socialista la organización INTERSPUTNIK a la que pertenecen 12 países 
y tiene en la actualidad en órbita dos satélites “STATSIONAR”. 


Número de Número de 

repetidores estaciones Observaciones 

alquilados en tierra 
Argelia TV Teléfono - Inf. 
Brasil TV-Teléfono - Inf. 
Chile Santiago-P, Arenas 


Colombia z 


Francia Isla reunión 


India ; y 


Nigeria TV-Teléfono- Inf. 
Noruega Plataformas petrolíferas 
Arabia Saudí TV-Teléfono - Inf. 


España blas Canarias 





Figura 1 — Países que utilizan repetidores de INTELSAT (Fuente: FUTURES October 1982) 


En Europa los primeros satélites de comunicaciones puestos en órbita fueron el satélite militar inglés 
“"SKYNET 11” y el experimental franco-alemán “SYMPHONIE” que han sido seguidos del satélite 
experimental italiano “Sirio 1” (1977) y de la plataforma orbital de ESA, '““OTS” (1978). Esta 
plataforma ha permitido lanzar el primer satélite operacional europeo '““MARETS 1” en diciembre de 
1981 con el lanzador ARIANE. Este satélite será seguido por los satélites “ECS” (European 
Comunications Satellite) para ser lanzado con ARIANE para ser utilizado por la organización INTELSAT 
y por el “L-SAT”. 


La Organización ETS (European Telecomunications Satellite) fue creada en 1977 y agrupa a 15 países. 
Su objetivo es construir, operar y mantener un segmento espacial para servicios de transmisiones, 
telefonía, télex, radio y TV. 


Otros muchos países utilizan satélites con carácter regional para sus comunicaciones como Canadá 
(Anik), Indonesia (Palapa), India (Insat) y muchos más están en proceso para utilizarlos como la Liga 
Arabe (Arabsat), Australia (Aussat), Francia (Telecom), Brasil (Brasilsat), etc. 
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TV-SAT/TDF-1: Satélite germano-francés para recepción directa de televisión 


1.1.2. Comunicaciones móviles 


Las comunicaciones móviles que más se han desarrollado han sido las marítimas con la creación de 
INMARSAT (International Maritime Satellite Organization), creada en 1976. Esta Organización comenzó 
a funcionar en 1982 y cuenta ya con 32 estados miembros (España: 2,01%). INMARSAT es responsable 
de! segmento espacial, las navieras del segmento embarcado y los países de las estaciones costeras. En la 
actualidad INMARSAT para el segmento espacial utiliza satélites de Estados Unidos (MARISAT), de 
ESA (Marecs) y de INTELSAT. En 1981, 1.000 barcos tenían equipos montados y había 3 estaciones 
costeras. INMARSAT tiene previsto extender sus servicios para comunicaciones móviles y aéreas. En 
cuanto a estas últimas comunicaciones están en desarrollo varios proyectos como el PROSAT, en el cual 
España tiene una participación relevante. 


2. SATELITES DE TELEVISION DIRECTA (STD) 


La utilización de satélites geoestacionarios para la retransmisión de programas de televisión presenta un 
interés creciente. Rusia utiliza ya el satélite Ekran y numerosos pafses, Estados Unidos, India, Canadá, 
Japón pronto tendrán sistemas operacionales. En Europa, Francia (TDF) y Alemania. (TVSat) dispon- 
drán en 1985 de este servicio, ESA (L-Sat) dispondrá en 1986 de dos canales TV, uno que dará servicio 
a Italia y otro para difusión de programas europeos; Inglaterra (Unisat) y Suecia (ele, también están 
desarrollando su STD. 


En España desde hace algo más de un año se viene hablando del interés de este servicio para mejorar y 
completar la cobertura de la red de TV a todo el territorio nacional, incluyendo Canarias. A finales del 
año 1982 el Instituto Oficial de Radio y Televisión, conjuntamente con la subdirección de Enseñanzas 
técnicas y RTVE, organizaron un seminario para tratar de la problemática del uso de la Televisión 
Directa por Satélite en España. Las conclusiones del seminario son que este servicio es útil, puede ser 
rentable y. entra dentro de las posibilidades económicas de RTVE, por lo que es de esperar que una vez 
terminado el estudio preliminar que TVE ha encargado al INTA pueda avanzasse en su definición y 
programación para que la industria española Pueda participar en el mayor grado posible en un programa 
tan interesante. 


Este tipo de satélites que permiten, también, la difusión radio, utilizan ampliamente el principio de la 
inversión de complejidad que consiste en realizar un satélite muy potente para poder utilizar en tierra 
equipo más sencillo y barato; de esta forma las antenas de recepción en tierra úeden ser parábolas de 
1 m aproximadamente. 
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3. LANZADORES 


Todo desarrollo espacial requiere la utilización de un lanzador. Hasta hace unos años sólo disponían de 
lanzadores capaces de colocar satélites en órbita Estados Unidos y Rusia. Hoy también tiene esta 
capacidad China, India y Japón. Europa lo ha logrado a través de ESA mediante el ARIANE, que está 
operativo desde diciembre de 1981. Para su comercialización se creó la Sociedad ARIANESPACE, 
primera Sociedad creada en el mundo para la producción y lanzamiento de lanzadores operacionales con 
fines comerciales; sin embargo, conviene señalar que, en este caso, los gastos de desarrollo y del campo 
de lanzamiento son pagados por los países participantes a través de ESA, tanto en la fase de ARIANE 1 
como en los desarrollos posteriores hasta ARIANE 4 actualmente en marcha, por lo que esta comercia- 
lización tiene unas características muy específicas. Se han creado otras sociedades en Estados Unidos 
(Space-Tran, Space Services Inc.) y Alemania (OTRAG) para comercializar los lanzadores con el objetivo 
de reducir los costes, pero todavía, no tienen ninguna capacidad operativa. 





Lanzador Ariane preparado en Kourou [Guayana francesa) para situar un satélite en el espacio 


4.  SATELITES DE OBSERVACION TERRESTRE 


Desde hace unos 10 años están en servicio satélites de observación terrestre en fase operacional 
(Landsat, Seasat, Meteor), pero al final de esta década el emorme avance logrado en los sensores 
(espectro sensible, infrarrojo y ondas micrométricas) permitirá que agencias de otros países, Canadá, 
Francia, ESA, etc. tengan, también, satélites de observación terrestre. Los demás países podrán utilizar la 
información recogida sobre su territorio, incluso directamente si disponen de los medios adecuados en 
tierra, mediante el pago de una cantidad a convenir. Francia, que lanzará el satélite SPOT 1 en 1985, ha 
creado la sociedad comercial SPOTIMAGE con el fin de proporcionar y comercializar internacionalmente 
la información obtenida por este satélite y la Sociedad SPOTIMAGE Corp. para la promoción y 
comercialización en los Estados Unidos. Por lo tanto, es de prever que en un futuro próximo se 
comercialice esta actividad; de momento en el caso del Landsat no se considera —todavía— beneficiosa 
su comercialización por falta de infraestructura. de apoyo y fiabilidad en el servicio, por fallos de 
telemetría y en algunas ocasiones de los sensores. 
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La INDUSTRIALIZACION del ESPACIO 





U na nueva frontera se ha abierto para el hombre: el espacio. En las décadas de los sesenta y setenta el 

hombre ha penetrado en él para obtener nuevos conocimientos del Universo y ha comenzado a obtener 
algunos beneficios que hemos visto en el artículo anterior en el aspecto de su comercialización. Pero el 
hombre ha avanzado más y con los nuevos medios de lanzamiento y habitabilidad puede “estar'* en el espacio 
en condiciones cada vez más seguras y económicas y con ello se abren nuevas oportunidades para extender los 
beneficios económicos y sociales de la utilización del espacio por el hombre. En 1978 NASA encargó a 
Rockwell International un estudio (contrato NA58-32198) sobre la industrialización del espacio y desde 
entonces existe una controversia sobre la realidad de lo que esta industrialización puede suponer para la 
Humanidad. Para algunos estamos en vísperas de una revolución industrial, para otros existen unas barreras y 
dificultades que pondrán un límite a esta utilización. 


Las oportunidades asociadas con la industrialización del espacio pueden ser agrupadas en 4 categorías 
principales de acuerdo con el tipo de beneficios que pueden proporcionar: 


— servicios 

— productos 

— energía 

— actividades humanas. 


Aun cuando los servicios son, de momento, los más importantes nos referiremos a ellos de una manera 
muy esquemática puesto que al estar sus principales oportunidades (comunicaciones, observación, 
meteorología, etc.) en proceso de comercialización han sido comentados anteriormente. 


1. CARACTERISTICAS DEL ESPACIO EN CUANTO A SU INDUSTRIALIZACION. 
Las dos más importantes son ausencia de gravedad y vacío. Sin embargo esta ''ausencia” es limitada. 


En el centro de masa de. una nave orbital es donde hay un equilibrio perfecto entre la gravedad y la 
fuerza centrífuga; los restantes puntos describen una órbita ligeramente diferente del centro de masa y por ello 
se producen pequeñas aceleraciones del orden de 107—* g imperceptibles para el hombre pero suficientes para 
que tengan que ser tenidos en cuenta en algunos procesos. Estas miniaceleraciones se denominan con el 


término ““microgravedad”. 


En cuanto al vacío absoluto, incluso en el espacio intergaláctico no existe y a 500 km. sobre la 
superficie de la Tierra la presión es del orden de 10—* Torr (presión al nivel del mar 760 Torr). 


2. MEDIOS INDISPENSABLES PARA LA INDUSTRIALIZACION DEL ESPACIO. 


Básicamente son: 


— medios de lanzamiento capaces y económicos, 
— medios de habitabilidad. 


En cuanto a los medios de lanzamiento, el Transbordador Espacial permite ya poner en órbita circular 
baja (LEO) hasta 30 toneladas; el futuro ARIANE 5 permitirá satelizar 15 toneladas y los lanzadores 
reutilizables rusos en estudio, valores análogos o incluso mayores. Lo mismo sucede para las órbitas 
geoestacionarias. Al mismo tiempo se está reduciendo el coste de satelización por kilo. 
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Respecto a la habitabilidad, así como el encuentro y acoplamiento de naves en el espacio está ya 
demostrado con las naves Skylab y Salyut-Soyuz. En este aspecto en Septiembre de 1983 se dio un paso 
importante con la puesta en órbita del Laboratorio Espacial. 


3. SERVICIOS. 


a utilización del espacio en los servicios es ya una realidad en los satélites de comunicaciones, 
L navegación, observación y meteorología. Esta utilización se basa en razones económicas. En 1966 un 
circuito de voz del Early Bird costaba 20.000 $ por años; hoy Wester proporciona el mismo por 200 $ y se 
espera que próximamente con las antenas multihaz baje a 14 $. Estos servicios requieren la fabricación del 
segmento espacial, que en Occidente está prácticamente en manos de compañías americanas (Hughes, Ford 
Aerospace, TRW, General Electric, etc.). Las compañías europeas luchan por penetrar en este campo con 
éxitos locales (satélites europeos); el único éxito en el mercado exterior lo ha logrado SNIAS (satélite 
Arabsat), pero conjuntamente con Ford Aerospace y ESA con el alquiler del satélite MARECS a INMARSAT. 
Japón se perfila como un nuevo competidor que ya en el segmento tierra (antenas, estaciones) ha tenido una 
penetración importante. ¡ 


Un aspecto muy importante de la utilización del espacio es que estamos en el comienzo de una 
revolución en las comunicaciones espaciales con la inversión en la complejidad de los medios empleados. Este 
concepto se refiere a la tendencia de aumento de complejidad y tamaño de los satélites para lograr así 
simplificar y reducir tamaños y costes de los medios en tierra. Hace años se requerían en tierra antenas de 
hasta 25 m; los avances en electrónica y' antenas permiten esta inversión. Una antena multihaz equipada con 
un sofisticado mecanismo de alimentación puede enviar varias docenas de haces de alta intensidad cubriendo 


cada uno un área diferente, Con esta tecnología serán posibles teléfonos de bolsillo, emisiones directas TV, 
etc. . 


Muchas otras aplicaciones serán normales en el futuro en la transmisión de información (Cuadro 1), 
navegación, seguimiento y control (Cuadro 2) y adquisición de datos (Cuadros 3 y 4). 





Ensayos de modelo de vuelo del satélite europeo de comunicaciones ECS-1 
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1. INFORMACION 


Emisión TV directa 
Correo electrónico 


Emisiones educativas 


Dfusión información meteorológica 


Centro médico mundial 
Difusión información 


Distribución horaria 


2. COMUNICACIONES PERSONALES 
Servicio de información nacional 


Comunicaciones personales con radio 
manual 


Radioaficionados 
Servicios centrales de proceso de datos 


Comunicaciones policía 


3. AYUDA CIVIL 


e Información sobre prevenciones 
catastróficas 


e Terremotos 





Cuadro 1. Transmisión de información 


1. NAVEGACION 
O Sistemas públicos de navegación 
8 Determinación de la posición global 
O Sistemas de navegación costera 


O Búsqueda y salvamento 


2. SEGUIMIENTO 


O Vigilancia migraciones en tierra y mar 


O Prevención accidentes de tráfico 


3 CONTROL DE TRAFICO 
e Control aéreo 
e Control marítimo 


e Control terrestre 





Cuadro 2. Navegación, seguimiento. y control 
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1. MEDIDAS AGRICOLAS 


Clasificación de los tipos de suelo 
Crecimiento y daños en cosechas 
Erosión del suelo 


Humedad del suelo 


Temperatura del suelo 


Inventarios forestales. 


Incendios forestales 


2. INFORMACION HIDROLOGICA 


O Humedad del suelo 
O Recursos acuíferos 


O Hielos y nieves € Salinidad 


e Sedimentaciones en ríos y presas 


6 Inundaciones 


. INFORMACION TERRESTRE 


8 Inventario y clasificación de tierras 


O Cartografía e Erosiones en costas 


Cuadro 3. Adquisición de datos 


. POLUCION 


O Detección y distribución general 


€ Ciudades, agua y aire O Plagas 


O Agricultura (salinización, tóxicos, etc.) 


. RECURSOS 


O Localización de minerales y 
combustibles 


. METEOROLOGIA 


O Temperaturas e Lluvias 


. OCEANOGRAFICOS 


O Recursos € Corrientes marinas 


e Vertidos de combustible 


. VARIOS 


Densidad urbana 


Composición atmosférica, capa de 
ozono, etc. 


Radiación solar 


Movimiento de glaciares 


Cuadro 4. Adquisición de datos 
945 


4. PRODUCTOS 


a posibilidad de utilizar los bajos niveles de gravedad, los de alto vacío, así como la ausencia de 
L vibraciones permite la producción de cristales, aleaciones, productos químicos, en condiciones que no 
pueden lograrse en los laboratorios terrestres. Actualmente se está todavía en fase experimental de 
investigación en Ciencias de la vida, Fluidos, Metalurgia, Procesos de materiales, etc. A continuación se indican 
los conceptos más importantes en estudio: 


O Ciencias de la vida 


Experimentos en el hombre: cardiovascular 
pérdida de calcio, cambios neurosensoriales 


Experimentos en química orgánica: electroforesis 
cultivo de bacterias, productos farmacéuticos 


Experimentos en plantas: geotropismo 


O Fiuidos 


— superfluidos 

— cristales líquidos 

— equilibrio multifase 

— interfaces líquido-líquido, líquido-gas 


O Metalurgia 





1. ORGANICOS 
O Insulina 


e Urokinasa 


solidificación semiconductores dopados 

- aleaciones 

- eutécticas 

- mezclas no realizables en tierra 
crecimiento de cristales 


0 Procesos de materiales 


— aleaciones isotrópicas 
— cristales isotrópicas 
—- aleaciones con componentes no miscibles en tierra 


45 soldadura 


Como resultado de las experiencias ya realizadas existe una amplia lista de productos orgánicos e 
inorgánicos que podrían ser realizados en el espacio. Un ejemplo de estos productos se indica en el Cuadro 5. 


Cintas de silicona 
Fibras ópticas 


Alabes para turbinas (alta temperatura) 


8 Nuevos antibióticos y vacunas Separación de radioisótóp os 


2. INORGANICOS 
O Cristales de gran tamaño 


0 Circuitos integrados 
dimensiones 


Imanes permanentes de alta 
magnetización 


Filamentos para lámparas de alta 
intensidad 

de 
Aleaciones especiales 





Cuadro 5. PRODUCTOS INDUSTRIALIZABLES EN EL ESPACIO 
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E n Estados Unidos con la colaboración de NASA y utilizando el Transbordador Espacial, varias 

compañías (Mc Donnell Douglas, Ortho Pharmaceutical Corp.) están invirtiendo fondos propios para la 
producción de productos farmacéuticos como la urokinasa (producto que produce el riñón e impide la 
coagulación de la sangre en el interior del cuerpo), células beta para curar la diabetes, hormonas, productos 
antihemofílicos, epidérmicos para quemados, etc. 


En estudios recientes realizados por Sciencie Applications Inc. se preve que al finalizar el siglo XX se 
fabricarán miles de toneladas de materiales en el espacio. Si se cumplen estas previsiones será necesario 
disponer de centenares de Kw de potencia por lo que otro de los objetivos será el desarrollo de estaciones 
orbitales con los módulos de potencia correspondientes. 


5. ENERGIA. 


L a industrialización del espacio puede ayudar indirectamente a mejorar el problema energético al permitir 

aumentar la producción de energía hidroeléctrica al controlar mejor las disponibilidades de nieves en las 
montañas, elevar las temperaturas de funcionamiento de las turbinas (álabes de mejor calidad), iluminar de 
noche las áreas urbanas, etc. Pero la mayor contribución del espacio al problema energético puede ser el 
desarrollo de una estación solar orbital. 


La energía solar que llega a la Tierra es del orden de 20.000 veces la energía total que se consume. El 
problema para su utilización es que para su utilización se recibe muy diluida y hay que concentrarla. La 
energía que se puede captar en el espacio supera en un orden de magnitud a la que se capta en la Tierra 
debido a la ausencia del ciclo noche/día y a eliminar tas pérdidas atmosféricas por absorción y nubes; otras 
ventajas apreciables son que las estaciones en el espacio permiten el empleo de estructuras muy ligeras y la 
carencia de vientos y corrosión. Naturalmente estas estaciones geoestacionarias tienen el problema de su 
colocación en órbita y el logro de una alta fiabilidad de funcionamiento, pero parece que el desarrollo y 
colocación de grandes estructuras en el espacio puede hacer real esta solución energética en el futuro. 


Para la captación de la energía se han estudiado varias soluciones. utilizando en todas ellas superficies 
estructurales geoestacionarias con superficies del orden de los 100 km?., Una de ellas recubre esta superficie de 
células fotovoltaicas, otra utiliza espejos parabólicos para concentrar la energía solar y transformarla en 
eléctrica mediante unos turbogeneradores. En todos los casos la energía eléctrica en continua se transformarfa 
en microondas para su transmisión a la tierra. Estas soluciones tienen muchos argumentos en contra no sólo 
bajo los puntos de vista tecnológicos y económicos, sino también por los efectos que la transmisión por 
microondas podría tener en la fauna y flora e incluso en el calentamiento de la atmósfera. En cualquier caso, 
estamos a bastantes años de que estas soluciones puedan ser realidad y para entonces el problema energético 
podría haber encontrado otras soluciones. 


6. ACTIVIDADES HUNANAS 


¿omo » decíamos al principio se ha abierto una nueva frontera para el hombre. Se piensa en estaciones 
C orbitales, y exploración humana del sistema planetario y como consecuencia en la colonización del 
espacio. Cualquier avance que se haga en este sentido implicaría una extensión de la industrialización del 
espacio hasta unos límites difícil de prever. Muchos de los avances tecnológicos producidos en el espacio desde 
el año 1957 parecían sueños y sin embargo se har realizado siendo algunos normales y útiles para el hombre; 
algunos de los que pueden realizarse en un futuro inmediato se han indicado. En todo caso puede decirse que 
el espacio debidamente canalizado puede dar a la Humanidad nuevos objetivos comunes exteriores a la Tierra 
eliminando fronteras. 


7. PROBLEMAS PRESENTES Y FUTUROS DE LA INDUSTRIALIZACION DEL ESPACIO. 


E n : el pasado todo el desarrollo espacial ha sido realizado a través de agencias gubemamentales y 

financiado por los gobiernos. En los pafses occidentales especialmente en Estados Unidos en donde el 
sector privado participa activamente en la economía de mercado, el desarrollo y sobre todo la aplicación de la 
tecnología espacial por dicho sector tiene una actividad creciente en el convencimiento de que la utilización 
del espacio para fines pacíficos es benéfica para la Humanidad y de que muchas aplicaciones de la tecnología 
espacial son apropiadas para el desarrollo y funcionamiento privado. 


La participación del sector privado en la industrialización y comercialización del espacio está limitada 
por los problemas tecnológicos, económicos y políticos que se indican a continuación: 
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Hace diez años era lanzado el primer gran laboratorio espacial norteamericano Skylab, programa estatal al que han seguido 
otros en cooperación con industrias de diversos sectores 


e Tecnológicos 


— la tecnología espacial es muy compleja 
— la tecnología espacial en algunos campos es de desarrollo incierto. 


e Económicos 


— los costos de lanzamiento son todavía elevados 
— el mercado tiene muchos riesgos 
— el desarrollo de la tecnología espacial es costoso 


e Políticos 


— el acceso a la tecnología espacial está en manos de los gobiemos 
— la militarización del espacio hace inciertas algunas aplicaciones civiles 


Estos problemas obligan a que los gobiernos tengan que continuar jugando un papel primordial en la 
innovación y desarrollo tecnológico espacial. En cierta manera se está siguiendo un camino parecido al 
producido en el desarrollo de la Aviación. Fueron los presupuestos estatales los que la impulsaron y aún siguen 
ayudándola en la investigación, en el desarrollo de algunos programas y, desde luego, en el soporte de 
aeropuertos, comunicaciones y ayudas. 


La aplicación y desarrollo privado tiene que ser económicamente viable y esto requiere dimensiones 
adecuadas y certeza del mercado, tiempo adecuado para recuperar las inversiones y apoyo en forma de 
incentivos para que el capital privado considere que el riesgo es aceptable. 


En Estados Unidos el NASA Joint. Endeavor Agreement, (Convenio de desarrollo conjunto de NASA) 
intenta una colaboración entre la industria y el Gobierno en el desarrollo e investigación de la industrialización 
del espacio. Ambas partes arriesgan capital y recursos para establecer nuevos procesos. La NASA proporciona 
los gastos de transporte y su experiencia espacial, las compañías industriales desarrollan el equipo necesario, 
los ensayos en tierra y la investigación teórica. Además, la NASA permite que las compañías sean propietarias 
en un cierto grado de los derechos industriales, especialmente de aquellos que pueden conducir a una 
comercialización. 


Mc Donnell Douglas en 1980 y GT! Corporation en 1982 han firmado acuerdos con NASA con le fines 
indicados anteriormente. Otras firmas (Aviation Week 8i Space Technology, Mayo 9, 1983) estudian también 
acuerdos con NASA para producir comercialmente, en aventuras conjuntas, productos con características 
análogas al hueso humano, iridium, plásticos especiales, etc. MW 
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SALVEMOS LA HISTORIA 


El viejo Messer ha vuelto a volar. 
Bajo él, quedaban eclipsados el más 
reciente Airbus y el impresionante 
despliegue de potencialidad del 
“Tornado”. El águila de Ausburgo 
recuperaba el vuelo 37 años des- 
pués, dispuesta a dominar los cielos 
que siempre le pertenecieron. En 
tierra quedaban los veteranos con la 
mente puesta en la Historia y la 
vista clavada en aquel gran caza, que 
no sólo era ya parte del pasado de 
la Luftwaffe, sino parte de sus pro- 
pias vidas. Emoción, nostalgia..... 
Willy Messerschmitt murió hace ya 
algunos años, pero sus alumnos de 
MBB trabajaron con esfuerzo; y 
hoy, el gran “109” vuelve a demos- 
trar lo que fue. 


Bueno; para ser exactos, el Me- 
109 es en realidad un “Buchón” de 


La celebérrima avioneta E-3 “Buc- 

ker”” donde se han formado en el 

curso elemental casi todos los pilo- 

tos del Ejército del Aire. Aún sigue 
en servicio 


CARLOS PEREZ SAN EMETERIO 


los construidos por la Hispa no de 
Sevilla que más tarde volaron en la 
pintoresca “Confederate Air Force” 
de Texas. El motor Daimler Benz 
DB-605 no fue realizado en la firma 
germana de origen, sino en la Svens- 
ca Flygmotor sueca con licencia. Pe- 
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ro luego, todos los elementos fueron 
comprados por la MBB (sucesora de 
Messerschmitt) y más tarde, someti- 
dos a reparación y reacondiciona- 
miento; y ahora, ¿puede caberle a 
alguien la más mínima duda de que 
el resultado no sea un Me-109G 6? . 


Ciertamente que no. Y es que el 
culto a la Historia no debe limitarse 
a salvar los aviones antiguos del des- 
guace; un avión, siempre que se 
pueda, ha de volar; y si el progreso 
técnico lo aparta del servicio activo, 
la aficción y el amor por la historia 
deberá mantenerlo en un puesto de 
honor. Y volando, a ser posible. 


Como es lógico, esto no contradi- 
ce en nada la existencia de museos 
aeronáuticos, sino, antes bien, ha de 
ser el necesario complemento; pues 
un Museo tiene, por definición, un 
contenido estático, de urna de cris- 
tal, de ficheros, de archivo, de estu- 


“dio, de admiración, de contempla- 


ción..... Y un avión antiguo en vuelo 
es una permanente lección de cómo 
se volaba, es el “substratum” de la 
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Foto superior: El legendario HE-111, 
“Pedro”, que en los años 70 aún se en- 
contraba en servicio. Centro: El JU-52 de 
fabricación nacional, de larga vida aero- 
náutica. Foto inferior: El avión North 
American B-25 Mitchell, utilizado du- 
rante la 11 G.M. que prestó servicio en 
Matacán 


aviación: es la Historia misma la que 
parece salir de los archivos, tomar 
vida y rugir ante los espectadores. 


Desde hace años, en Europa y los 
Estados Unidos, el esfuerzo conjun- 
to de fuerzas aéreas e industrias por 
salvar la historia está haciendo mara- 
villas. En los últimos meses, Aer Ma- 
cchi puso en vuelo un caza MC-205 
de la Segunda Guerra Mundial, en 
tanto que Aerospatiale hizo lo pro- 
pio con un Dewoitine D-520 que en 
junio de 1981 se convirtió en la 
estrella indiscutible del Salón de Le 
Bourget. Ahora, los alemanes pue- 
den admirar un Me-109 que está en 
condiciones de surcar el aire; los in- 
gleses, por su parte, que llevan una 
enorme ventaja en este campo a los 
demás países europeos, poseen una 
escuadrilla histórica que comprende 
desde Sopwith “Camel” y SE-5 has- 
ta Gloster “Meteor” pasando por los 
legendarios “Spitfire”, “Hurricane”, 
“Mosquito” y “Lancaster”. Y, ¡có- 
mo no! los Estados Unidos, dejan- 
do aparte los “Mustang” y “Cor- 
sair” que participan en las National 
Air Races, tienen la “Confederate 
Air Force”, que se permite volar 
hasta un B-29..... 
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Cuántos festivales habrán revalo- 
rizado esas viejas glorias; cuántas vo- 
caciones aeronáuticas habrán fomen- 
tado; cuántas lecciones de historia 
habrán resumido ante miles de es- 
pectadores «con sólo levantar el 


Después de todo esto tendríamos 
que preguntarnos qué se puede ha- 
cer en España en tal sentido. Cierta- 
mente que la creación del Museo de 
Cuatro Vientos fue un paso de enor- 
me importancia, pero el esfuerzo no 
debería quedarse ahí: ¿Habría algu- 
na posibilidad de poner viejos avio- 
nes en vuelo? 








Los espectaculares T-6 serían un buen contrapunto en cualquier exhibición aeronáutica 


Desde el pasado mes de junio, 
nuestros fieles T-6 han dejado de 
formar pilotos tras de una dilatadí- 
sima etapa de servicio que, no obs- 
tante, no ha acabado con sus buenas 
cualidades de vuelo ni con su buen 
estado. En el Museo existe un ejem- 
plar, pero, ¿Y los restantes? ¿Serán 
todos desguazados, así, sencillamen- 
te? ¿Dejaremos de ver a los “Te- 
xan” en el aire? . 


Veamos: ¿No habría posibilidad 
de mantener una escuadrilla en con- 
diciones de volar? Hay motores y 


repuestos de todo tipo en abundan-. 


cia, y AISA tiene todos los utillajes 


de revisión, Unos pocos T-6, jóve- 
nes, ruidosos y siempre espectacu- 
lares, serían el mejor contraste his- 
tórico en cualquier exhibición de ca- 
zabombarderos modernos de las mu- 
chas que, por fortuna, tienen ahora 
lugar en España. Y su constitución 
no debería representar un gasto eco- 
nómico elevado. 


Para los Organismos encargados 
de preservar y difundir nuestra his- 
toria aeronáutica, como son el Mu- 
seo de Cuatro Vientos y el Semina- 
rio de Estudios Históricos Aeronáu- 
ticos puede abrirse ahora un nuevo 
campo de investigación y trabajo: 


determinar qué aviones son suscepti- 
bles de ser puestos en vuelo, De 
momento, desde luego, habría que 
empezar por los consabidos T-6; 
después, en el momento de su reti- 
rada, las “Bucker” y el “Azor”; y 
más tarde, ¿Quién sabe? ¿Tal vez 
uno de los Junkers de Cuatro Vien- 
tos? ¿El “Pedro” de Tablada? ¿Por 
qué no el B-25 “Mitchel” (un avión 
que, efímeramente, también lució la 
bandera española) que desde hace 4 
años está aparcado en el Aeroclub 
de Málaga en aparante abandono? . 


Ánte nosotros se presenta ahora 
una oportunidad única. ¡Salvemos 
la Historia! 8 


El “Azor” ha cubierto más de una veintena de años en el Ejército del Aire 
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BASES PARA UNA ORGANIZACION 
DE LAS SECCIONES DE SANIDAD - 
DE UNIDADES AEREAS 


MARIO MARTINEZ RUIZ, Capitán Médico del Aire 


INTRODUCCION 


Los nuevos avances que en mate- 
ria sanitaria se están alcanzando, su- 
ponen la adecuación de la Sanidad 
Militar a las nuevas directrices y ne- 
cesidades de la Sanidad pública. En 
efecto, la Sanidad en Unidades 
Aéreas precisa de un nuevo diseño 
que evite el confusionismo existente 
y que clarifique la jerarquización, 
organización y funcionalidad de la 
misma. El hecho de que Sanidad se 
encuentre vinculada técnicamente a 
otros Organismos ajenos a la Unidad 
Aérea a que pertenece, hace todavía 
más difícil la organización, perdién- 
dose a menudo la clarificación tan 
deseada de conocer límites de com- 
petencias, funciones a desarrollar, 
dependencia orgánica, etc. Precisa- 
mos pues, de un “análisis y valora- 
ción de la dualidad de Mando a que 
se encuentra sometida la Sección de 
Sanidad. 


La dependencia de la Sección de 
Sanidad es doble: táctica (del Jefe 
de la Unidad Aérea) y técnica (del 
Jefe de la Sección de Sanidad de la 
Dirección de Servicios de Personal 
del Mando de Personal), siendo en- 
globada la segunda en la primera 
cuando presta sus servicios en las 
Unidades y Dependencias del Cuer- 
po de Sanidad del Aire. Depende, 
en efecto, del Jefe de la Unidad 
Aérea a la que pertenece en todo lo 
referente a gobierno, disciplina y 
orden interior, en cuanto no sea pe- 
culiar de su Cuerpo y, en conse- 
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cuencia, dependerá también de las 
Autoridades Superiores y Generales 
de los diferentes Mandos Aéreos. 


La dualidad de subordinación, 


táctica y técnica, tiene una priori- 
dad de la primera sobre la segunda, 
por lo que las órdenes de Mando, 
que regulan el empleo del Servicio, 
prevalecen sobre las emanadas de la 


Figura 1. Relaciones táctica y técnica de la Sección de Sanidad. 

EMA: Estado Mayor del Aire. CGDEA: Cuartel General del E.A. AMA: Asesoría Médica 

de Aire. MMAA: Mandos Aéreos. UUAA/UUFFAA: Unidades Aéreas/Unidades de 
Fuerzas Aéreas. Resto de siglas y explicación en el texto 


ULAA/ 
UUFFAA 
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SESAN 
GRCG/CGMACOM 


SEAN.s 
UUAA/ 
VUFFAA 


SESAN. 
MAPER/DSP 


SESAN 
GRCG/CGMATAC 


SESAN 


SESAN,s 
VUAA/ 
UUFFAA 


UUAA/ 
UUFFAA 


GRCG/CGMATRA 


CESAN 
GRCG/CGMACAN 





Figura 2. Relaciones técnicas de la Sección de Sanidad de Unidades dependientes de la Fuerza Aérea. 
AMA: Asesoría Médica del Aire. MACOM: Mando Aéreo de Combate. MATAC: Mando Aéreo Táctico. MATRA: Mando Aéreo de 
Transporte, MACAN: Mando Aéreo de Canarias. UUAA/UUFFAA: Unidades Aéreas/Unidades de iia Aéreas. Resto de siglas y 


dirección técnica, relativas a la for- 
ma de ejecución, en el caso de que 
ambas no sean compatibles, puesto 
que la responsabilidad táctica asume 
ha técnica. 


RELACIONES DE LA SECCION 
DE SANIDAD 

La Sección de Sanidad (SESAN) 
de las Unidades Aéreas tendrá, por 
tanto, cuatro tipos de relaciones: 


1) Orgánica. 


Con el Jefe de que depende orgá- 
nicamente en la Unidad Aérea res- 
pectiva. 


2) Técnica. 


Con el Jefe de la Sección de Sa- 
nidad de la Dirección de Servicios 
de Personal (DSP) del Mando de 
Personal (MAPER), a través de la 
Sección de Sanidad del Grupo del 
Cuartel General (GRCG) del Mando 
Aéreo a que pertenezca la Unidad 
Afrea. 


3) De apoyo. 


¿Con los demás órganos y estruc- 
turas orgánicas de la Unidad Aérea. 


4) Accesorias. 


explicación en el texto. 


Con otros organismos, dependen- 
cias O personas que se consideren 
necesarios para un mejor cumpli- 
miento de la misión sanitaria, inclu- 
yendo en este apartado todas aque- 
llas relaciones ajenas incluso al esta- 
mento militar. 


La novedad que aquí se proponé 
queda indicada en el segundo apar- 
tado. Se trata de evitar el excesivo 
centralismo a que están sometidas 
las Secciones de Sanidad de las Uni- 
dades Aéreas, en cuanto a su rela- 
ción técnica se refiere. La idea es 
que dichas Secciones de Sanidad 
unifiquen sus criterios de funcionali- 
dad y operatividad a través de la 
Sección de Sanidad del Grupo del 
Cuartel General del Mando Aéreo a 
que pertenecen, con las ventajas 
obvias a que ello conduce: estanda- 
rización de material sanitario, de 
funciones técnicas, etc. Lo que se 
pretende es una mayor y estrecha 
colaboración entre las distintas Sec- 
ciones de Sanidad, al menos entre 
las de un mismo Mando Aéreo. Se 
entiende así, que la Sección de Sani- 


dad del GRCG, al margen de su: 


labor intrínseca como Sanidad de 
Unidad Aérea, ejercería otra como 
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órgano intermedio, de carácter 
médico-administrativo y de inspec- 
ción directa, entre la Sección de sa- 
nidad de la DSP del MAPER y la 
correspondiente a una Unidad Aérea 
incluida en el mismo Mando Aéreo 
de ese GRCG. 


La figura 1 detalla el posible or- 
ganigrama que aquí se postula, en- 
marcado dentro de la organización 
general. La figura 2. contempla sólo 
la organización técnica. 


Llegado este punto, y antes de 
proseguir nuestro estudio, conviene 
recordar y definir una serie de con- 
ceptos: 


a) Unidades Aéreas: conjunto de 
hombres, material y medios de 
apoyo, organizados e instruidos 
para la ejecución de los cometi- 
dos asignados a los Mandos del 
Ejército del Aire. - 


b) Unidades de Fuerzas Aéreas: Uni- 
dad Aérea dotada de aeronaves o 
misiles, 

c) Sección de Sanidad de la Unidad 
Aérea: Órgano encargado de velar 
por la salud, higiene y estado sa- 
nitario del personal de la Unidad 
Aérea. 
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ORGANIZACION DE LA SECCION 
DE SANIDAD 


Las múltiples funciones a desem- 
peñar por las Secciones de Sanidad 
de las Unidades Aéreas implican una 
necesidad indiscutible de organiza- 
ción y de unificación. Se evitarían 
así los continuos equívocos que se 
observan sobre incumplimientos o 
suplantación de funciones típica- 
mente sanitarias, tal vez originados 
por una incoordinación y descone- 
xión absoluta entre las diferentes 
Secciones de Sanidad, aún en el ca- 
so de pertenecer éstas a un mismo 
Mando Aéreo. 


Parece lógico adecuar la Sanidad 
del Aire a la organización sanitaria 
pública, de manera que se clarifi- 
quen también en nuestro Ejército 
los niveles de atención. Extrapolan- 
do los mismos a nuestra Sanidad 
tendríamos los siguientes niveles: 


Nivel primario: Sección de Sani- 
dad de Unidad Aérea. 


Nivel secundario: Policlínica Re- 
gional del Aire. 


Nivel terciario: Hospital del Aire. 


Entre estos tres niveles de aten- 
ción sanitaria se establecen relacio- 
nes recíprocas que permiten una 
agilidad necesaria para la pronta y 
correcta recuperación del personal 
enfermo. En efecto, si por los 
motivos que fueren, la Sección de 
Sanidad de una Unidad Aérea consi- 
derara necesario el traslado o la 
evacuación de uno oO varios en- 
fermos, así lo haría al siguiente 
nivel sanitario. Nivel' que, junto con 
el terciario, se encuentra sin duda 
limitado por la distancia. Sin embar- 
go, es posible obviar este problema 
sustituyendo estos niveles por otros 
que correspondan a otros Centros 
Médicos, Residencias u Hospitales, 
ajenos incluso a la Sanidad del pro- 
pio Ejército. Si no obstante de estas 
medidas se necesitara, por la grave- 
dad o carácter de la enfermedad, de 
la participación directa del Hospital 
del Aire, se evitaría entonces el paso 
por el nivel secundario. 


En esta pirámide de atención sa- 
nitaria, representada en tres niveles, 
queda sin embargo un cuarto esta- 
dio reservado para el personal de 
vuelo, entendiendo el término en su 
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Hospital 
del 
Aire 


Policlínicas 
Regionales 
del Aire 


Nivel cuaternario 


Nivel terciario 


Nivel secundario 


Secciones de Sanidad 
de Unidades Aéreas y/o 
Unidades de Fuerzas Aéreas 


Nivel primario 





Figura 3. Niveles de atención sanitaria. Explicación en el texto 


más amplio sentido. Así llegaríamos 
a un nivel cuaternario reservado O 
particular para la atención médico- 
aeronáutica y quedaría representado 
por el Centro de Instrucción de Me- 
dicina Aeroespacial (C.I.M.A.). 
Dicho organismo, como sucedía con 


el resto, mantendrá una relación re- 


versible con niveles sucesivos, de 
forma tal que entre el nivel terciario 
(Hospital del Aire) y éste, existirá 
una marcada y estrecha colabora- 
ción, la misma que figura entre el 
tratamiento y el diagnóstico, respec- 
tivamente. Lógicamente esa colabo- 
ración llega hasta la propia Sección 
de Sanidad de la Unidad Aérea 
(para lo cual existirá allí un órgano 
adecuado que más adelante seña- 
laremos), así como a la Policlínica 


* Regional si fuera el caso. El efecto 


beneficioso de esta reversibilidad 
entre los cuatro niveles mencio- 
nados, supone que el sentido de la 
pirámide pueda ser en sentido ascen- 
dente (del nivel de atención prima- 
ria al cuaternario) o descendente 
(del nivel cuaternario al primario) 
según las necesidades. Se comprende 
ahora el porqué existirán tres niveles . 
de atención para las Unidades 
Aéreas, y cuatro para el caso de 


Unidades de Fuerzas Aéreas, inclu- 
yendo en estas últimas aquellas en 
las que exista algún tipo de personal 
de vuelo en el sentido amplio del 
término (pilotos, tripulantes, espe- 
cialistas de apoyo directo al vuelo y 
paracaidistas), o que al menos preci- 
se revisiones periódicas en el C.I.- 
M.A. (figura 3). 


En un intento de organizar, te- 
niendo en cuenta todas estas premi- 
sas, las Secciones de Sanidad de las 
diferentes Unidades Aéreas, propo- 
nemos esta posible organización de 
las mismas, con el objeto de que la 
división departamental se ajuste a la 
propia funcionalidad: 


l. Jefatura o Dirección. 

2. Departamento Médico. 

3. Departamento Médico-Adminis- 
trativo. 

4. Departamento Administrativo. 

5. Departamento Auxiliar. 


6. Departamento Médico-Aeronáu- 
tico. 


La figura 4 representa el diferen- 
te grado de participación en tareas 
técnicas y administrativas entre los 
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distintos Departamentos constitu- 
yentes de la Sección de Sanidad de 
una Unidad Aérea y que aquí se 
proponen. Nótese el diferente grado 
de actuación según la jerarquización 
departamental. 


A continuación vamos a describir 
brevemente cada uno de los Depar- 
tamentos citados arriba. 


1. JEFATURA O DIRECCION DE 
LA SECCION DE SANIDAD 


Estará a cargo del Jefe u Oficial 
Médico del Cuerpo de Sanidad del 
Aire más antiguo, quien ejercerá es- 
ta actividad sin perjuicio de la que 
corresponde como Médico de Servi- 
cio de la Unidad Aérea cuando así 
lo señalara la Orden. 


Las funciones a desarrollar serán 
las propias de planificación, organi- 
zación y dirección de la Sección de 
Sanidad, para lo cual contará con el 
personal (sanitario y administrativo) 
y material necesario. 


Bajo su dirección se coordinan 
los diferentes Departamentos que se 
detallan a continuación. 


2. DEPARTAMENTO MEDICO 


Dirigido por el Oficial Médico 
que proponga el Jefe de la Sección 


de Sanidad, el Departamento Médi- 
co comprenderá los siguientes apar- 


tados: 
2.1 Medicina y cirugía. 


2.1.1 Consultas internas. Reconoci- 


miento médico. 
2.1.2 Enfermería. 
2.1.3 Consultas externas. 


2.1.4 Diagnosis. 

2.14,1 Laboratorio de 
clínicos. 

2.1.4.2 Gabinete de Radiología. 

2.1.4.3 Otros medios: Electrocar- 
diografía, etc. 


análisis 
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.1.5 Rehabilitación. 
2.2 Medicina preventiva. 


2.2.1 Divulgación sanitaria. Confe- 
rencias médicas. 

2.2.2 Alimentación y Consumo. Va- 
loración alimenticia. 

2.2.3 Higiene y sanidad ambiental. 
Epidemiología. 

2.2.4 Chequeos médicos periódicos. 
Screning. 


2.3 Medicina social. 


2.3.1 Visita enfermos. 
2.3.2 Bienestar social. 

2.3.3 Encuestas sanitarias. 
2.4 Medicina de campaña. 


2.4.] Ejercicios de tiro. 

2.4.2 Marchas y/o maniobras. 
2.4.3 Otras actividades. 

2.5 Medicina de Urgencia. 


2.5.1 Servicio médico. Cuerpo de 
Sanidad. 


- 2.5.2 Servicio auxiliar médico. Cuer- 


po Auxiliar de Sanidad. 
2.5.3 Servicio auxiliar sanitario. Sol- 
dados sanitarios. 


Figura 4, Grado de participación de los diferentes Departamentos en tareas técnicas 
(área en blanco) y administrativas (área sombrada) 
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3. DEPARTAMENTO —MEDICO- 
ADMINISTRATIVO 
Dirigido por el Oficial Médico 
que proponga el Jefe de la Sección 
de Sanidad, el Departamento Médi- 
co-Administrativo comprenderá los 
siguientes apartados: 


3.1 Archivo. 


3.1.1 Archivo Central de Historias 
Clínicas. Estad ística. 

3.1.2 Bajas por enfermedad. Incapa- 
cidad laboral transitoria. 

3.1.3 Tratamiento Ambulatorio Diri- 
gido (T.A.D.) 

3.1.4 Hospitalizaciones. Convalecen- 
cias. 


3.2 Tribunales, 


3.2.1 Exclusiones/rescisiones del 
Servicio Militar. 

3.2.2 Licencias/Reemplazos por en- 
fermedad y/o herido. 

3.2.3 Otros Tribunales Médicos. 
3.2,4 Certificaciones médicas. Ordi- 
narios, Tráfico, defunción. 

3.3 Farmacia. 


3.3.1 Petitorio Especialidades inclui- 
das en devengos V.T.O. 

3.3.2 Recetas Especialidades particu- 
lares. T.AS./ISFAS. 


Nota: V.T.O.: vuelo, tropa, 
obreros. 
T.AS.: Tarjeta de Asistencia 
Sanitaria. 


3,4 Relaciones exteriores. 


3.5 Formación Médica Continua- 
da. Publicaciones y Revistas. 

3.6 Personal. Servicios sanitarios. 
Permisos. 


4. DEPARTAMENTO ADMINIS- 
TRATIVO 


Dirigido por el Oficial Médico 
que designe el Jefe de la Sección de 
Sanidad, el Departamento Adminis- 
trativo contará con los siguientes 
apartados: 


4.1 Secretaría. Documentación y 
Archivo. j 

4.2 Adquisiciones. Estandarización 
del material. 

4.3 Mantenimiento del material. 

4.4 Contabilidad. Estadística eco- 
nómica. Presupuestos. 

4.5 Planes y proyectos. Memoria 
de actividades. 

4.6 Biblioteca. Hemeroteca. 
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4.7 Congresos. Cursos. Jornadas. 
Reuniones. Simposios. 


5. DEPARTAMENTO AUXILIAR 


Dirigido por el Oficial o. Subofi- 
cial Ayudante Técnico Sanitario O 
Diplomado en Enfermería del Cuer- 
po Auxiliar de Sanidad del Aire más 
antiguo, el Departamento Auxiliar 
comprende los apartados siguientes; 


5.1 Cuerpo Auxiliar de Sanidad. 


Bajo la dirección del Oficial o 
Suboficial Ayudante Técnico 
Sanitario (ATS) o Diplomado 
en Enfermería (DE) del Cuer- 
po Auxiliar de Sanidad que 
así designe el Jefe del Depar- 
tamento Auxiliar. Comprende: 


5.1.1 Oficina Auxiliar de Sani- 
dad. Oficina de Secretaría. 

5.1.1.1 Estadística. Partes estadís- 
- ticos oficiales. 

5.1.1.2 Archivo. Documentación. 
Libros-registro. 

5.1.1.3 Situaciones Personal. 

5.1.2 Almacén de medicamentos. 

5.1.3 Almacén de vestuario. 

5.14 Inventario de material. 

5.1.5 Medicina Preventiva. Vacu- 


naciones. Higiene. 
Transporte sanitario. Am- 
bulancias. 


5.1.6 


5.1.7 Formación Continuada. 
Formación soldados sanita- 
rios. 

Biblioteca. Hemeroteca. 
Calendario de actividades 
sanitarias. 

Proceso de Atención de En- 
fermería (PAE). 


nn 
to do 


5.1.10 


5.1.10.1 Consultas externas. Técni- 
cas auxiliares. 

5.1.10.2 Consultas internas. Enfer- 
mería. 

5.1.10.3 Laboratorio de análisis 
clínicos. 


1.104 Radiología. 

1.10.5 Otros medios diagnósticos. 

1.10.6 Rehabilitación. Fisioterapia. 

1.10.7 Servicio especial de Urgen- 
. cia. 

5.1.10.8 Servicio de campaña. 


Si 
S, 
5. 
E 


5.2 Auxiliares sanitarios. Solda- 
dos Sanitarios. : 


5.2.1 Seguridad. Vigilancia. 

5.2.2 Urgencias. 

5.2.3 Técnicas auxiliares sanita- 
rias y administrativas. 

5.24 Higiene. Lavandería. Lim- 
pieza de locales y material. 

5.2.5 Cuidados auxiliares de en- 
fermería. 

5.2.6 Enfermería. Control de tra- 
tamientos constantes. 

5.2.7 Transporte sanitario. Am- 
bulancias. 


5.2.8 
5.2.9 


Sanidad de campaña. 
Servicios generales. 


6. DEPARTAMENTO MEDICO- 
AERONAUTICO 


Existente en caso de Unidad de 
Fuerzas Aéreas. Dirigido por el Ofi- 
cial Médico del Cuerpo de Sanidad 
del Aire Diplomado en Medicina 
Aeroespacial Superior (Elemental si 
no fuera el caso) designado por el 
Jefe de la Sección de Sanidad. Com- 
prenderá: 


6.1 Reconocimientos médico-aero- 

“náuticos. Periódicos/Extraordi- 
nario. 

6.2  Antropometría. Identificación. 

6.3 Archivo médico-aeronáutico. 
Oficina y Secretaría. 

6.4 Divulgación médico:aeronáuti- 
ca. 

6.5 Formación continuada. Cursos 
periódicos CIMA. Revistas. 

6.6 Investigación médico-aeronáu- 
tica. Accidentes. Fisiología, 

6.7 Tribunales médico-aeronáu- 
ticos 

6.8 Relaciones exteriores. CIMA. 

El autor agradecería y atendería 

cualquier sugerencia en este tema. 

Igualmente, ampliaría cada apartado 

que figura en el texto y que no ha 

podido detallar por falta de espacio. 


CONCESION DE PREMIOS DE “REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA” 


La Orden Ministerial 513/00028/83, de 29 de septiembre (D.O.E.A. núm. 119) concede los premios 
“GARCIA MORATO”, “VARA DE REY”, “HAYA” y “VAZQUEZ SAGASTIZABAL”, creados por Orden 
Ministerial núm. 3.332/72 (B.O.A. 152), a los mejores artículos publicados en “Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica” durante el segundo semestre del año 1982, 


Los autores galardonados son: 


PREMIO “GARCIA MORATO”, dotado con 60.000 pesetas, al artículo “EL FUTURO DE LA AVIACION 


TACTICA”, del que es autor el Teniente Coronel Ingeniero Aeronáutico don Artemio Borreguero Gómez. 


PREMIO “VARA DE REY”, dotado con 40.000 pesetas, al artículo “UTILIZACION DEL ESPACIO 
PARA FINES MILITARES”, del que es autor el Coronel Ingeniero Aeronáutico don Manuel Bautista Aranda. 


PREMIO “HAYA”, dotado con 35.000 pesetas, al artículo “FIABILIDAD Y NUEVAS TENDENCIAS DE 
GESTION DE MANTENIMIENTO”,' del que es autor el Coronel Ingeniero Aeronáutico don Félix Alonso 


Guillén. 


PREMIO “VAZQUEZ SAGASTIZABAL”, dotado con 25.000 pesetas, al artículo “LA REGULACION DE 
CARRERA”, del que es autor el Teniente Coronel del Arma de Aviación (E.A.), don Valerio Delgado Pinto. 
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“A veces los árboles no dejan ver el bosque.” 


INTRODUCCION 


Toda la tinta vertida en los últi- 
mos tiempos sobre el programa FA- 
CA ha conseguido poco a poco dis- 
traer a la opinión pública sobre la 
verdadera razón de ser del mismo. 


Y en ocasiones da la impresión 
de que hasta en el seno del Ejército 
del Aire se va perdiendo el Norte a 
este respecto. 


> 





Por todo ello convendría hacer 
una especie de examen de concien- 
cia para lograr aclarar las ideas y es- 
tablecer las premisas esenciales que 
marquen el verdadero camino a se- 
guir y coloquen en su justo lugar a 
cada una de las piezas que forman 
el bloque total. 


Una mirada retrospectiva limitada 
a los últimos seis años más o menos, 
puede dar la clave para establecer 
ese punto de partida que en la ac- 
tualidad aparece un tanto desdibuja- 
do. 


Durante este tiempo vio la luz la 
nueva organización del Ejército del 
Aire, fue aprobada la Ley Orgánica 
de la Defensa Nacional y se confec- 
cionó el Plan General del Ejército 
del Aire, como expresión real y con- 
creta de las necesidades del mismo, 
según las misiones marcadas en el 
Plan Estratégico Conjunto, derivado 
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de la Política Militar establecida a 
niveles superiores. 


SUEÑOS 


Pues bien, centrados ya en el te- 
ma, queda claro que el Programa 
FACA no es más que eso: un Pro- 
grama. Muy importante, por supues- 
to, pero no el único y mucho me- 
nos la solución a todos los proble- 
mas del Ejército del Aire. 


Lo que sí es esencial e importan- 
te es que, entre otras cosas, el Plan 
General del E.A. establece un míni- 
mo de Escuadrones de Caza y Ata- 
que que la Fuerza Aérea necesita 
para cumplir sus misiones de Des- 
trucción del poder y potencial mili- 
tar enemigo, Defensa y Control del 
Espacio Aéreo y Apoyo a las Fuer- 
zas de Superficie. 


Por parte del Ejército del Aire 


era deseable contar con los aviones 
que ofrecieran el mayor índice ope- 
racional y el menor número posible 
de modelos. (Dos a lo sumo, para 
diversificar dependencias exteriores.) 
Y ese era el SUEÑO. 


REALIDADES 


Pero una vez “despiertos”, hay 
que mantener la mira puesta en el 
punto esencial: Número de escua- 
drones necesarios para cumplir la 
misión y porcentaje mínimo de 
efectividad, del que ha de responsa- 
bilizarse el nivel político superior, 
según los medios asignados. 


Pues bien; sin entrar en la res- 
ponsabilidad del nivel político con 
respecto al mínimo de efectividad, 
es función del Ejército del Aire 
mantener operativos los escuadrones 
establecidos en el Plan General, ya 
sean FACA o Sistemas de Armas 





e! 
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actualmente en servicio que habrán 
de ser modernizados, modificados o 
armados al objeto de cubrir un 
mínimo de los requisitos marcados 
por el Ejército del Aire como indis- 
pensables para cumplir su misión. 


Esa es la REALIDAD a la que 
hay que enfrentarse; y si los medios 
presupuestarios son escasos, habrá 
que distribuirlos de tal forma que 
prime la eficacia combativa sobre 
todo lo demás, complementada con 
una eficiente potenciación de las Ba- 
ses Aéreas principales y su defensa 
de punto, que disminuya al máximo 
los efectos destructivos de un pri- 
mer ataque a las mismas, baza disua- 
sora muy a tener en cuenta. 


No se puede seguir pensando en 
que toda la Fuerza Aérea de Caza y 
Ataque va a estar formada por dos 
tipos de Sistemas de Armas. Es ne- 
cesario plantearse la Logística de 


Personal y Material según otros pa- 
rámetros, no olvidando que el FA- 
CA va a ser uno más entre los tres o 
cuatro Sistemas de Armas que pue- 
dan constituir los escuadrones míni- 
mos previstos en el Plan General del 
E.A. 


De todas formas, el hacer frente 
a la realidad no significa perder las 
esperanzas de alcanzar el ideal soña- 
do en su día. Pero mientras ese día 
no llega, el Ejército del Aire tiene 
que seguir intentando mantener la 
máxima capacidad operativa, señala- 
da por sus propios responsables, des- 
de este.mismo momento. 


La Amenaza permanece latente; 
el chispazo bélico puede surgir en 
cualquier instante y por tanto son 
los medios actuales los que han de 
estar dispuestos para el combate, 
con probabilidades de éxito, a corto 
y medio plazo, ya que parece total- 
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mente descartable ir a una progresi- 
va sustitución de todos los aviones 
actualmente en servicio y al final de 
su vida operativa, solamente con el 
50 por ciento del material previsto 
en un principio. 


SUGERENCIAS 


¿Existe solución real al proble- 
ma? Se intuye que la contestación 
a esta pregunta es afirmativa con el 
condicionante de una menor efecti- 
vidad, mucho menos notoria si se 
complementa la de los FACA con- 
tratados con un potenciación selecti- 
va del material que se iba a dar de 
baja y la modificación sustancial de 
la política seguida hasta ahora con 
los aviones de instrucción y ense- 
ñanza. 


F-5A del Ala 21 con cuatro contenedores 
de cohetes LAU-3A 
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Dada la situación real del Ejérci- 
to del Aire en la actualidad y la cal- 
culada para la década de los 90, de- 
be considerarse como discutible y 
de posible reorientación contar con 
cuatro Escuadrones dotados de ma- 
terial reactor, sin ninguna posibili- 
dad de ser utilizados al menos en 
misiones de Apoyo Directo, siendo 
sus características similares a las de 
aviones que en otros países se asig- 
nan a dichos cometidos. 


No se puede olvidar además que 
los pilotos que vuelan dicho mate- 
rial mantienen un nivel operativo 
muy bajo en misiones de combate, 
como consecuencia de las limitacio- 
nes establecidas en la concepción 
inicial del avión. 


¿Se puede permitir estos lujos la 
Organización, escasa en medios, ma- 
terial y personal operativo? 


El sueño de un Ejército del Aire 
de gran potencialidad y eficacia, ca- 
paz de cubrir al cien por cien todas 
y cada una de las misiones estableci- 
das en el Plan Estratégico Conjunto, 
no debe ser abandonado, sino que 


tiene que convertirse en ideal común 


de todos y cada uno de sus compo- 
nentes. Mientras tanto, día a día y 
con imaginación y entusiasmo han 
de plantearse las medidas necesarias 
para mantener el tanto por ciento 
más elevado posible en la eficacia de 
combate con los medios actuales. 
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Foto superior. Una de las configuraciones 

de armamento del F-4C del Ala 12. Aba- 

jo: Los contenedores LAU-3A con 19 
cohetes FFAR de 2,75 pulgadas 





Así, por ejemplo, con sólo hacer 
unos cuantos números se sabe que 
con la reducción sufrida por el pro- 


grama FACA, la capacidad de lanza- 
miento de armamento en una sola 
oleada ha descendido de unas 1.100 
Tm. a 550 Tm. Ahora bien; si se 
complementa dicha capacidad con 
las posibilidades de alguno de los 
aviones en servicio, después de su 
correspondiente modernización, y se 
lleva a cabo un programa de armado 


* para dos escuadrones de instrucción 


al menos, esa capacidad se vería 
aumentada entre 150 Tm. y 250 
Tm., según el Sistema de Armas que 
se mantenga en servicio. 


Por otra parte está el campo del 
armamento, que día a día, desarro- 
lla armas más eficaces, hasta el pun- 
to que la efectividad lograda con 
700 bombas BR para destruir una 
pista, se puede conseguir también 
con $5 bombas PFA (Específicas 
contra pistas). Y además no faltan 
en el mercado internacional sistemas 
aplicables a los aviones actuales para 
aumentar su supervivencia en el 
campo de batalla, en ambiente elec- 
trónico de gran intensidad. 


Por supuesto que este ejemplo 
carece del rigor que unos datos 
exactos establecerían; pero el tema 
tratado con información fehaciente 
y exhaustiva podría rozar los límites 
de la discreción y la Seguridad. No 
obstante, sí es válido para fijar la 
atención en las necesidades de arma- 
mento selectivo que pueda aumentar 
la eficacia de los escuadrones de Ca- 
za y Ataque con los que se contará 
a corto y medio plazo y cuyo nú- 
mero marcado en el Plan General 
del E.A. debe ser irrenunciable, in- 
dependientemente del material con 
los que sean dotados, mucho más 
teniendo en cuenta que el número 
de salidas diarias va ser menor que 
el programado en dicho Plan, mien- 
tras la posible Amenaza aumenta en 
cantidad y calidad de medios dispo- 
nibles. 


Sirva todo lo expuesto como ilus- 
tración de posibles caminos a reco- 
rrer ante la REALIDAD del momen- 
to, llevando en la mochila, eso sí, 
como bagaje "inseparable y futuro al- 
canzable, los SUEÑOS de un Ejérci- 
to del Aire más potente y eficaz, 
capaz de proteger con grandes posi- 
bilidades de éxito a nuestra querida 
Patria. Y 
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SEGURIDAD EN TIERRA 


MANUEL CAMACHO FERNANDEZ, Capitán Ingeniero Técnico Aeronáutico 


El jefe que acepta la seguridad como un fin necesario y primordial, además de un claro 
sentido de la eficacia, demuestra un gran respeto hacia la vida de sus subordinados. 


INTRODUCCION.— Por cada hora 
de vuelo de una aeronave, se han de 
realizar en tierra un gran número de 
horas de trabajo. Estos trabajos con- 
llevan situaciones de peligrosidad, 
toxicidad y/o penosidad, que pue- 
den proporcionar numerosos acci- 
dentes si no se toman las oportunas 
medidas de prevención. 


Los accidentes pueden destruir 
en un momento piezas o equipos de 
alto coste, estropear la labor de 
muchas horas de trabajo o acabar 
con algo tan preciado como la vida 
de las personas. 


SECCION DE SEGURIDAD EN 
TIERRA.— Por imperativos humani- 
tarios, económicos y operativos, no 
deben escatimarse esfuerzos en la 
prevención de accidentes. La mejor 
forma de llevar a cabo esta impor- 
tante misión, consiste en crear una 
Sección de Seguridad en Tierra que 
desarrolle e impulse los medios ne- 
cesarios para evitar, en lo posible, 
que se produzcan estos sucesos; y 
que aune los esfuerzos de todos 
para el mejor aprovechamiento de 
los recursos disponibles. Al frente 
de dicha sección, debe figurar un 
Oficial con experiencia y excelentes 
cualidades humanas (normalmente 
un Capitán). 


PLAN GENERAL DE ACTIVIDA- 
DES.-— Para actuar eficazmente en la 


prevención de accidentes, la Sección 
de Seguridad en Tierra debe estable- 
cer un Plan General de Actividades, 
compuesto de las siguientes partes: 


¡2 Análisis de las situaciones de pe- 


ligrosidad, toxicidad y/o penosi- 
dad, y de las medidas de protec- 
ción necesarias. 


2.2 Concienciación, incentivación y 
actitud del operario. 


3.1 Estudio de propuestas. 


4,4 Relación con otras secciones u 
organismos de seguridad. 


5.2 Control y vigilancia del Plan Ge- 


neral de Actividades. 


NOTA 


En el desarrollo del Plan General de 
Actividades, se han materializado las 
ideas pensando fundamentalmente 
en el mantenimiento. 


SITUACIONES DE PELIGROS]T- 
DAD.— Las situaciones de peligrosi- 
dad en los trabajos en tierra son 
muy abundantes, destacándose los 
dos casos siguientes: 


a) Peligro de incendio por la abun- 


dancia de productos inflama-. 


bles. 
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b) Daños corporales debidos a des- 
cargas eléctricas, quemaduras, 
caídas, golpes, tirones, etc. 


PELIGRO DE INCENDIO.- El peli- 
gro de incendio es una situación 
permanente en las operaciones de 
mantenimiento y apoyo del material 
de vuelo, debido al empleo de com- 
bustible y a la multitud de casos 
por los que puede producirse una 
chispa o llama (descarga de una co- 
rriente estática, arrastre de objetos 
metálicos, utilización de equipos 
eléctricos, etc.). Este riesgo perma- 
nente nos obliga a tomar, entre 
otras, las siguientes medidas: 


a) Utilizar, siempre que sea po- 
sible, productos de alto punto 
de inflamación. 


b) Evitar el derrame de productos 
inflamables y la falta de control 
de los mismos. 


c) Tratar de evitar que se produz- 
can chispas o llamas, procedien- 
do como sigue: 


— Poniendo los equipos a 
tierra. 

— No arrastrando objetos me- 
tálicos (escaleras, bandejas, 
etc.). * 
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FUEGO 


A 
(Secos) 
B — Petróleo 
— Keroseno 
— Gasolina 
(Grasos) j— Alcohol 
— Etc. 
Cc 
(Gaseosos) 


M 





Productos 
inflamables 








N/A 
(Líquida) 


Bueno 
(Pulve ri- 
rizada) 






Gases 

— Butano 

— Gas ciudad 
— Propano 
— Acetileno 
— Etc. 
















Metales 
ligeros 
— Magnesio 








N/A 





(Metálicos) 


E — Las anterio- 
res sustan- 
cias, bajo 

(Eléctricos)] tensión 
eléctrica 


N/A No aplicable 





N/A 
(Líquida) 


Bueno 
(Pulveri- 
zada) 






Cuadro 1. Agentes extintores para las diversas clases de fuegos 


— Impidiendo, en un radio de 
16 metros, la presencia de 
cualquier equipo o elemen- 
to que pueda producir chis- 
pas o llamas. 

— No fumando en las zonas 
de peligro (poner letreros 
de prohibición). 


d) Estar preparados para sofocar el 
incendio. y reducir los daños 
que pudiera ocasionar. Con la 
certeza de que tarde o tem- 
prano, antes o después, DONDE 
EXISTA LA POSIBILIDAD DE 
UN INCENDIO ACABARA 
POR PRODUCIRSE. Esta pre- 
paración consistirá en: 
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Agua Polvo Espuma Nieve 
carbónica 





Ejes 
' 








* En su defecto puede emplearse arena, sal común, talco u otro material 
inerte pulverizado, aplicado cuidadosamente. 






— Disponer del sistema de avi- 
so y de extinción de incen- 
dios adecuado (Cuadro 1). 

— Establecer un plan de eva- 
cuación de personal y de 
material perfectamente 
coordinado, para lo cual se 
realizará el entrenamiento 
necesario. 








AGENTE EXTINTOR 





Bueno 
(Normal) 








Excelente 
Excelente , 






DAÑOS CORPORALES.- Existen 
multitud de causas que pueden pro- 
ducir daños corporales, de mayor o 
menor grado, en el personal de man- 
tenimiento. Entre los más probables, 
se encuentran los siguientes: 





(Antibrasa) 












.a) Daños producidos por una des- 
carga eléctrica. 


b) Quemaduras. 


c) Daños producidos por caídas, 
golpes y tirones. 

Bueno 

d) Daños producidos por partícu- 
las o elementos proyectados so- 
bre el operario. 





(Para me- 
tales) * 






DAÑOS PRODUCIDOS POR UNA 
DESCARGA ELECTRICA. La co- 
rriente eléctrica puede producir le- 
siones de distinta consideración en 
el cuerpo humano. La causa última 
y directa que normalmente fija la 
gravedad de la lesión es la intensi- 
dad (Cuadro 2), en contra de mu- 
chas creencias populares que señala- 
ban el voltaje como factor decisivo. 
Naturalmente, esta intensidad es 
función de la tensión aplicada y de 


LESION 


No ofrece ningún peligro y su contacto puede ser 
mantenido. 


y o 






















Contracciones musculares. 
Dificultad de separarse del punto de contacto. 
Quemaduras, 

Aumento de la tensión sanguínea. 


INTENSIDAD (ma) 
<3 
3- 







Parada de los músculos respiratorios (asfixia), 
Fibrilación ventricular. 












Parálisis total de ta respiración. 


75 - 3.000 Fibrilación ventricular irreversible. 
Grandes quemaduras. 
7 $099 


Cuadro 2. Lesiones producidas por la corriente eléctrica 
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Piel seca 


Piel húmeda 


Gráfico 1. Variación de la resistencia del cuerpo humano, en función de la tensión 
(derivación mano-mano o mano-pie) 


la resistencia del cuerpo (l =V/R): 
la cual, a su vez, depende del estado 
en que se encuentra la persona 
(cuerpo seco, mojado o sudado) e 
igualmente de dicha tensión (Grá- 
fico 1). 


En la prevención contra las des- 
cargas eléctricas, se deben seguir, 
entre -otras, las siguientes instruc- 
ciones: 


a) Prestar una atención especial al 
estado de aislamiento de los 
equipos o elementos que fun- 
cionan o transportan energía 
eléctrica. 


b) Conectar a tierra los equipos o 
elementos que así to requieran. 


c) Mantener perfectamente indica- 
das las fuentes de alta tensión. 


d) Utilizar guías de luz, de fibras 
ópticas, para iluminar las zonas 
oscuras que se vayan a inspec- 
cionar o sobre las que se realice 
alguna otra operación de mante- 
nimiento. En caso contrario, 
alimentar las tradicionales lám- 
paras portátiles con tensión de 
seguridad (24 V). Esta tensión 
se obtiene multiplicando el va- 
lor máximo de la intensidad 
que no llega a producir trastor- 
nos graves en el organismo por 
la menor 
mojado o sudado): 


Ts = 0,024 AX 1.000 N = 24 V 


resistencia (cuerpo - 


QUEMADURAS.— Aparte de las 
quemaduras que pudieran derivarse 
de un incendio o de una descarga 
eléctrica, los operarios pueden resul- 
tar total o parcialmente quemados 
por el contacto directo con superfi- 
cies a altas temperaturas, por el in- 
cendio de las ropas que llevan pues- 
tas y por las salpicaduras o derrames 
sobre el cuerpo de productos fuer- 
temente ácidos o alcalinos. Para evi- 
tar que esto ocurra, debe procederse 
de la forma siguiente: 


a) No poner la mano ni apoyar 
cualquier otra parte del cuerpo, 
sin la debida protección (guan- 
tes de amianto o cualquier otro 
medio aislante), sobre aquellas 
piezas o elementos de los que 
se sospeche que puedan estar a 
altas temperaturas; por el fun- 
cionamiento normal de éstos 
(motores, sistemas de calefac- 
ción, hormos, etc.) o por una 
actuación forzada de los mis- 
mos (ruedas de aterrizaje, roces 
imprevistos, etc.). 


b) Mantener la ropa de trabajo 
limpia, sin sustancias contami- 
nantes que encierren peligro de 
incendio (grasas, aceites, com- 
bustibles, - etc.). Bajo ningún 
concepto, por el enorme riesgo 
que ello supone deben lavarse 
las prendas de vestir con gaso- 
lina o cualquier otro disolvente. 


c) Manejar con sumo cuidado los 
productos agresivos. 
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NOTA 


Si algún producto ácido o alcalino 
salpica sobre la piel, lavar la zona 
afectada con abundante cantidad de . 
agua y untar posteriormente una 
crema con lanolina. Si salpica sobre 
los ojos, lavar con abundante canti- 
dad de agua y acudir inmediatamen- 
te al Servicio Médico. 


DAÑOS PRODUCIDOS POR CAL 
DAS, GOLPES Y TIRONES.— Los 
daños ocasionados por este tipo de 
accidentes suelen ser los más fre- 
cuentes en los trabajos de tierra, 
pueden ir desde un simple arañazo a 
un suceso mortal; también son sobre 
los que más puede hacerse en la 
prevención de accidentes. Las princi- 
pales causas y medidas de protec- 
ción se indican en los párrafos si- 
guientes: 


Caídas.— Las caídas se producen 
como consecuencia de una pérdida 
de equilibrio, el cual puede deberse 
a las siguientes causas: 


a) Un resbalón producido al pisar 
una sustancia resbaladiza (acei- 
te, grasa, líquido hidráulico, 
etc.) o algún elemento suelto 
(generalmente, herramientas). 


b) La inestabilidad de la zona o 
elemento sobre el que nos apo- 
yamos (escaleras, bancos, etc.). 


En la prevención contra las caí- 
das, deben mantenerse limpios los 
suelos y aquellas partes de la aero- 
nave o equipo sobre los que se pue- 
da pisar, evitando, en lo posible, los 
derrames de sustancias resbaladizas 
y limpiándolas cuando, a pesar de 
todo, éstos se produzcan; así como 
perfectamente recogidas o controla- 
das las herramientas y demás útiles 
de trabajo. En cuanto a la inestabili- 
dad de los elementos de apoyo, ésta 
debe evitarse observando su asiento 
y asegurándolo por medio del an- 
claje correspondiente. 


Golpes.— Aparte de los golpes que 
pueden recibirse como consecuencia 
de una caída, muchas veces, pode- 
mos golpearmos bien porque nos caí- 
ga algún objeto encima o porque 
choquemos violentamente con él. La 
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forma de protegerse contra estos 
accidentes consiste en: 


a) Evitar que algún objeto pueda 
caer sobre cualquier lugar o 
zona en la que pueda encontrar- 
se alguna persona. 


b) Señalizar, de forma convenien- 
te, todos aquellos objetos con 
los que se pueda chocar (palas 
desmontadas, filos cortantes, 
etc.). 

Tirones.— Los tirones suelen ocasio- 
nar daños graves. Se producen nor- 
malmente cuando un mecanismo en 
movimiento nos arrastra violenta- 
mente, lanzándonos sobre partes 
contundentes o triturándonos entre 
sus elementos. Se producen por en- 
ganches O agarrones (anillos, cor- 
bata, cabellos, etc.). Para impedir 
este tipo de accidentes, se debe tra- 
bajar sin llevar anillos puestos, así 
como evitar cualquier saliente que 
pueda ser atrapado por estos meca- 
nismos. 


DAÑOS PRODUCIDOS POR PAR- 
TICULAS O ELEMENTOS PRO- 
YECYADOS SOBRE EL OPERA- 
RIO.— Las partículas o trozos de 
material desprendidos de un cuerpo 
que gira a gran velocidad, se con- 
vierten en peligrosos proyectiles que 


suelen producir graves lesiones a las. 


personas que son alcanzadas por los 
mismos. Esta situación puede pre- 
sentarse en la proximidad de una 
hélice o de un compresor y turbina 
de un motor de reacción, debido al 
desequilibrado de los elementos o a 
defectos en el material; pero donde 
principalmente ocurre es en la mani- 
pulación de las máquinas herramien- 
tas, fundamentalmente de las que 
trabajan por abrasión (pulidoras, afi- 
ladoras, rectificadoras, etc.), debido 
a la utilización de una muela inade- 
cuada, a un montaje incorrecto, a 
defectos de un material, etc. Para 
evitar estos accidentes se deben 
tomar, entre otras, las siguientes 
medidas: 


a) Mantener el material en perfec- 
to estado de funcionamiento. 


b) Permanecer fuera de las trayec- 
torias de los posibles proyec- 
tiles. Estas se encuentran en el 
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plano de rotación de los ele- 
mentos giratorios, el cual debe 
señalizarse con una franja de 
color naranja. 


c) Emplear el material de protec- 
ción apropiado, tanto el insta- 
lado sobre las máquinas como 
el del personal (pantallas, gafas, 
etc.). 


SITUACIONES DE TOXICIDAD O 
ENVENENAMIENTO.— Las situa- 
ciones de toxicidad o envenenamien- 
to son aquellas que producen altera- 
ciones en el organismo de las per- 
sona expuesta. Estas alteraciones 
pueden ser: 


a) Agudas: Se presentan brusca- 
mente y se manifiestan con do- 
lores de cabeza o musculares, 
convulsiones, debilidad general, 
etc., pudiendo llegar a provocar 
la muerte del operario. 


b) Crónicas: Se presentan después 
de largos periodos de exposi- 
ción, a veces mucho tiempo 
después de haber dejado la si- 
tuación que las produjo. Se ma- 
nifiestan con afecciones cutá- 
neas, respiratorias, neuríticas, 
genéticas, etc. 


En ambos casos, la alteración 
puede adquirir distintos estados de 
gravedad, y, si bien suelen impresio- 
nar más las agudas, por su efecto 
fulminante, no debemos olvidarnos 
de las crónicas que, de forma so- 
lapada, sin que nos demos cuenta, 
se van incubando, apareciendo cuan- 
do el carácter de las mismas es irre- 
versible, 


SUSTANCIAS TOXICAS.— Como 
dijo Paracelso “Toda cosa es veneno 
y nada carece de él, únicamente la 
dosis decide”. Es pues la dosis nece- 
saria para producir alteraciones en el 
organismo, lo que diferencia las sus- 
tancias tóxicas de las que considera- 
mos que no lo son. Mientras que las 
primeras pueden producir daños gra- 
ves con dosis muy pequeñas, de las 
segundas se requieren grandes dosis 
para que se noten sus efectos. 


La mayor parte de los produc- 
tos empleados en el mantenimiento 


de las aeronaves (disolventes, sellan- 
tes, lubricantes, antioxidantes, etc.) 
son, además de peligrosos, en cuan- 
to al riesgo de incendio, como he- 
mos visto anteriormente, y de peno- 
sos, por sus olores y otras causas, 
como veremos más adelante, alta- 
mente tóxicos. Si a ello añadimos 
los negativos efectos de fragilización 
por absorción de hidrógeno y de 
corrosión bajo tensiones, que pue- 
den inducir en las piezas de mayor 
criticidad, su aumento de actividad 
con la temperatura y la alteración 
que pueden experimentar con el 
tiempo, pasando de un estado pa- 
sivo a otro de máxima agresividad; 
queda fuera de toda duda que su 
transporte, almacenamiento y em- 
pleo, requieren un cuidado muy €s- 
pecial. 


PRECAUCIONES EN EL TRANS- 
PORTE, ALMACENAMIENTO Y 
EMPLEO DE LOS PRODUCTOS 
TOXICOS.-— El transporte y almace- 
namiento de los productos tóxicos o 
peligrosos por el exterior de las uni- 
dades, debe efectuarse de acuerdo 
con las leyes vigentes. En el interior 
de las mismas, tanto estas operacio- 
nes como su empleo se realizarán en 
las mejores condiciones de seguridad 
e higiene; para lo cual debe prestar- 
se la máxima atención a los siguien- 
tes puntos: 


a) Elegir el producto adecuado, si- 
guiendo las indicaciones de los 
manuales técnicos o aplicando 
un buen criterio de elección. 


b) Todos los productos deben es- 
tar perfectamente etiquetados e 
identificados. Prohibiéndose, de 
forma absoluta, la utilización de 
envases O recipientes que pue- 
dan + asociarse con productos 
inofensivos. 


c) Los productos deben emplearse 
y manipularse de forma adecua- 
da, siguiendo las instrucciones 
de los manuales técnicos y las 
recomendaciones del fabricante 
del producto, así como todas 
aquellas medidas de seguridad e 
higiene que para cada producto 
en particular se hayan deter- 
minado. or 
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d) Utilizar el equipo de protección 
apropiado para cada actuación. 


e) Evitar que los productos se de- 
rramen. Si ello ocurriese, se 
procederá inmediatamente a su 
neutralización y eliminación. 


f) Controlar, cuando proceda, los 
Valores Límites de Seguridad 
(TLV). Véase el Cuadro 3. 


g) Los productos se almacenarán 
en lugares especialmente acondi- 
cionados para los mismos (cuar- 
tos antide flagrantes, frigoríficos, 
etc.). 


PRODUCTO 


Alcohol etílico 
(Desnatur.) 


Disolvente de 
limpieza 







0-45 1 


Disolvente de * 
limpieza 


Metil etil 
quetona (MEK) 
Nafta alifática 







la corrosión 


Tricloroetileno 
técnico 









No ensayado. 
No tiene, 


ESPECIFICACION 


MIL-A-6091 


P-D-680 Tipo Il 


MIL-S:18718 


"VW -G-109 


MIL-G-3065 


VVK-211c 
MIL-K-3128 


TT-N-26 1 


TT-N-95 
O-T-236 


MIL-C-16173 


TT-T-548 
O-T-620 


O-T-634 


SITUACIONES PENOSAS.— Las si- 
tuaciones penosas, además de tener 
una influencia directa en el rendi- 
miento y calidad de los trabajos rea- 
lizados, pueden afectar físicamente 
y psíquicamente a los operarios, 
propiciando numerosos accidentes. 
Estas situaciones se deben princi- 
palmente a las causas siguientes: 


a) Iluminación deficiente. 


b) Temperatura, humedad y/o ven- 
tilación inapropiadas. 


c) Ruidos o vibraciones: elevados. 








500 


250 





Todos los productos relacionados producen un efecto desengrasante sobre la piel que si se repite 
con frecuencia puede causar dermatitis crónica. 


PUNTO DE LIMITES DE 
TLV-TWA INFLAMACION EXPLOSION 
(p.p.m.) -"- (% en 
(V asija cerr.) volumen de aire) 


38 N/E 





(50% de evap.) 


38 a74 
wn 
100 La posibilidad de fuego o explosión 

es pequeña. 


Indica la concentración media ponderada en el tiempo, para una jomada de 8 horas o 40 horas 
semanales, Existen límites de exposición para cortos periodos (TLV-STEL) y un valor techo 
(TLV-C ) que no debe sobrepasarse en ningún caso. 


d) Exigencias propias del trabajo. 


La lucha contra las situaciones 
penosas no debe pararse en la elimi- 
nación o acomodación (Cuadro 4) 
de las causas que producen moles- 
tias, su meta es alcanzar un estado 
de confort que mejore el rendimien- 
to y proporcione mayor confianza. 


CONCIENCIACION, INCENTIVA- 
CION Y ACTITUD DEL OPERA- 
RIO.— En toda prevención de acci- 
dentes son imprescindibles las pro- 
tecciones técnicas que se adaptan a 
las máquinas para hacerlas menos 





















Máximo 


zas | 1 
, 9 


15 


Z 
— 
m 


- 1,30 






cá 
m E 
Í ul 


N/T N/T 


N/T 













Cuadro 3. Valores límites de los productos tóxicos y peligrosos más empleados en las unidades aéreas 
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FACTOR 





Trabajo 


Ajustes gruesos 


Despachos 


Mecánica de precisión 


Mecánica muy fina 
(relojería) 


Estado 


Temperatu- Comodidad máxima 


ra-humedad 



















Trabajo nomal 
Trabajo penoso 


Peligro para la salud 


Ventila- 
ción 


EA 


o 
al 
00 
o 


Tolerancia 
Aceptables 
Soportables, pero 
] fatigosos 
Ruidos 
Penosos (provocan sordera 
con el tiempo) 
Peligrosos [sólo se pueden 
soportar durante un tiem- 
po muy corto) 


















Intensidad fisiológica 
(FONOS) 









Cuadro 4. Acomodación de factores ambientales (luz, temperaturahumedad, ventilación 
y ruidos) 


ofensivas, pero son las personas que 
las manejan quienes tienen en su 
conducta laboral la mayor parte de 
su propia seguridad. Dentro de la 
casualidad de los accidentes, la in- 
fluencia de la conducta del operario 
(factor humano) puede valorarse en 
un 80%; de poco valdría dotar las 
máquinas de los mejores medios de 
protección, si la persona que las ma- 
neja no colabora en la medida que 
puede y debe hacerlo. Es pues de 
suma importancia que los operarios: 


a) Tengan pleno conocimiento de 
las situaciones de peligro que 
puedan presentarse a lo largo de 
su jornada laboral y de los me- 
dios de protección existentes. 
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b) Se sientan estimulados, para 
que aporten, en todo momento, 
sus máximos recursos. 


c) Mantengan una actitud positiva 
en todo lo concemiente a la 
prevención de accidentes. 


ESTUDIO DE PROPUESTAS.— La 
prevención de accidentes laborales 
debe edificarse sobre la base de que 
LA SEGURIDAD EN EL TRABA- 
JO ES COSA DE TODOS. Todos 
debemos colaborar en la aplicación 
de las medidas establecidas y apor- 
tar aquellas ideas o sugerencias que 
consideremos que pueden mejorar 
las medidas de protección existentes 


o crear nuevos medios. El Oficial de 
Seguridad estudiará todas las ideas 
propuestas, llevando a la práctica 
aquellas que sean realizables y que 
supongan una mejora en los sistemas 
de protección. 


RELACION CON OTRAS SECCIO- 
NES U ORGANISMOS DE SEGU- 
RIDAD.— Con el fin de estar al día 
en los sistemas de prevención de ac- 
cidentes y de avanzar unidos en esa 
noble tarea que es la seguridad en el 
trabajo. debe mantenerse una estre- 
cha relación y colaboración con las 
secciones de seguridad de vuelo y 
con los organismos oficiales o parti- 
culares que se encarguen o interesen 
por el tema de la seguridad en el 
trabajo. 


CONTROL Y VIGILANCIA DEL 
PLAN GENERAL DE ACTIVIDA- 
DES.-— El hecho de que pueda exis- 
tir una situación de peligro sin que 
se produzca de inmediato el acci- 
dente, crea en el operario una falsa 
confianza que puede llervarle a de- 
sestimar las medidas de protección 
adoptadas. 


Un detallado estudio, efectuado 
por una compañía de seguros, ha 
demostrado que, por término me- 
dio, de cada 330 veces que se reali- 
za una tarea profesional en la que 
exista la posibilidad de un acci- 
dente; se producen 29 accidentes 
leves y 1 grave. En virtud de lo 
cual, cada situación de peligro po- 
dría asimilarse: a un frasco que con- 
tenga 330 píldoras, de las cuales 29 
produzcan molestias y 1 sea mortal. 
El realizar dicha tarea sin la debida 
protección equivaldría a tomarse 
una píldora de dicho frasco. Este 
símil tan escalofriante somboliza 
una situación real vivida O provo- 
cada por aquellos que descuidan la 
prevención de accidentes. 


La relajación a que puede lle- 
vamos la falsa confianza en las 
situaciones de peligro, así como el 
carácter irreversible, y en ocasiones 
catastrófico, de los accidentes; exige 
una atención especial, que debe 
materializarse en un control progra- 
mado y en una vigilancia perma- 
nente, de las medidas de protección 
adoptadas. a 
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¿sabias que...? 


| R.D. 1894/1983 de 1 de junio modifica el artículo 147 del Reylamento de Armas, 
señalando que, 


n lo sucesivo, las infracciones a lo dispuesto sobre tenencia y uso de armas serán sancionadas 
con multa y, en su caso, con la retirada del arma y los documentos correspondientes. 


armas y de los documentos correspondientes. 


S Olamente en casos de gravedad, reincidencia o peligrosidad, tendrá lugar la retirada de las 
S alvo que las infracciones tengan sanciones específicas, el importe de las multas oscilará 
entre las 1.000 y las 100.000 pesetas, de acuerdo con la categoría del arma. 


as armas reglamentarias se dividen en las nueve siguientes categorías: 


De 1.?, las de guerra; de 2.*, las de defensa personal (armas cortas de fuego: pistolas o 
revólveres); de 3.? las armas largas de guarderías; de 4.2, las armas largas rayadas [escopetas de 
caza mayor); de 5.?, las armas largas de ánima lisa y asimiladas; de 6.? son las accionadas por 
aire u otro gas comprimido, no asimiladas a escopetas; de 7.? categoría son las armas blancas y 
herramientas industriales; de 8.?, las armas de fuego antiguas e históricas y sus reproducciones o 
similares, y la 9.2, las armas de inyección anestésica, arcos y ballestas, fusiles lanzacalor para usos 
marinos, y armas sistema “flobert”, de hasta 6 m/m de calibre. 


KK XxX >? 


or O.M. 520/01927/1983, de 12 de julio se ampliaba la O.M. núm. 641/1980 de 23 de 
p febrero, estableciendo que se pueden solicitar prórrogas para confirmar en el servicio activo 
en la Escala de Complemento, y suprimiendo las limitaciones de tiempos totlaes de servicio, y 
que será de aplicación a todo el personal de' las Escalas de Oficiales y Suboficiales de 
Complemento. 


A simismo, es aplicable dicha ampliación al personal que haya superado el límite establecido 
para las prórrogas sucesivas antes de la fecha de entrada en vigor de la presente disposición. | 


- | pasado mes de junio fue inauyurada la central solar de Almería (CESA-1), de construcción 
E íntegramente española, destinada a la producción de energía eléctrica, en cuyos trabajos de 
investigación ha participado el INTA. 


> : 
] Por su potencia de 1.200 Kw eléctricos con una superficie reflectante de 12.000 m?, es la . 
tercera del mundo en la moualidad de centrales de Torre. 


ko k * 
| Club liilitar de iviontaña organiza dos cursos de esquí, en régimen de internado y ' 
E coincidiendo con las vacaciones de Navidad, para hijos de Generales, Jefes, Oficiales y ' 


Suboficiales de las Fuerzas Armadas y Fuerzas de Seguridad del Estado, en edades comprendidas 
entre 8 y 14 años. 


Se puede completar esta información en las Oficinas del Club, calle General Yagúe, 17, 
teléfono 4562486. iviartes a Viernes de 18.00 a 21.00 horas. 
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"HOMENAJE A LOS PIONEROS DE 
LA AVIACION IBEROAMERICA- 
NA. Veinte pioneros de la aviación 
de otros tantos países iberoameri- 
canos recibieron el día 7 de junio 
un homenaje con motivo de las X1!! 
Jornadas Iberoamericanas de Dere- 
cho Aeronáutico que se celebraron en 
Madrid. El acto tuvo lugar en el 
Cuartel General del Aire y fue presi- 
dido por el teniente general Bengoe- 
chea Bahamonde, que ostentaba la 
representación del Jefe del Estado 
Mayor del Aire. 





Durante el homenaje, Luis Tapia 
Salinas, presidente del Instituto Ibe- 
roamericano de Derecho Aeronáu- 


tico y del Espacio, definió a los 
homenajeados como “aquellas per- 
sonas que, a juicio de la Administra- 
ción Pública Aeronáutica de cada 
país, se les considera como las más 
representativas de. los heróicos co- 
mienzos de la actividad aeronáu- 
tica”. Tapia Salinas basó las razones 
del homenaje en la necesidad de que 
“declaremos la primacía del hombre 
sobre los elementos y la materia, 
para no convertirnos en un mundo 
de robots que nos domine”. Refirió 
tres etapas diferenciadas de la his- 
toria de la aviación: la de los pione- 
ros, marcada por el objetivo de lo- 
grar el máximo deseo de volar; una 
segunda etapa en la que el vuelo se 
convierte en el principio de un am- 
plio desarrollo de un auténtico ins- 
trumento de comunicación; y una 
última fase en la que el desarrollo 
de la técnica tiende a convertir a los 
aparatos en autosuficientes, con el 
consiguiente riesgo de deshumani- 
zación. 
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“La aspiración de volar siempre 
estuvo relacionada con la idea de ser 
libre”” dijo Eduardo Cortés Costa, 
consejero de la Embajada de Brasil, 
contestando al ofrecimiento de 
homenaje. Añadió que la humanidad 
había conseguido esto “gracias a la 
genialidad de muchos pioneros, 
pero, sobre todo, gracias a la genia- 
lidad de muchos iberoamericanos”. 
El representante brasileño hizo una 
glosa del pionero Santos-Dumont, y 
destacó el hecho de que los prime- 
ros pasos del hombre en la luna 
coincidieran con el aniversario del 


_nacimiento del famoso aviador. 


A continuación, Indalecio Rego, 
comandante piloto español y Premio 
Edward Warner, resaltó los puntos de 
interés común entre la aviación civil 
y la militar. Señaló que las Reales 
Ordenanzas fijan claramente el de- 
ber de gratitud para con las perso- 
nas que contribuyeron al progreso 
de la historia y declaró que el mejor 
homenaje que se podía hacer a los 
pioneros era seguir su ejemplo. 








Tras hacer entrega de las placas 
conmemorativas a los representantes 
de los homenajeados, el brigadier ge- 
neral uruguayo Tideo Larre Borges, 
único pionero vivo de los que reci- 


bían el homenaje, pronunció unas 
palabras de agradecimiento. 


Por último, el teniente general 
Bengoechea clausuró el acto desta- 
cando que este encuentro iberoame- 
ricano supone “un homenaje común 
a los primeros hombres de nuestra 
comunidad que abrieron los cielos a 
una actividad que además de resolu- 
torio en el arte militar, sirve de co- 
municación y conocimiento recí- 
proco entre hombres y pueblos en 
la paz que todos queremos”. 





TOMA DE POSESION DEL TE- 
NIENTE GENERAL DON TOMAS 
JUAREZ REDONDO COMO JEFE 
DEL MATRA Y 3.2 REGION 
AEREA. El pasado día 12 de julio 
tuvo Jugar en Zaragoza, en el Cuar- 
tel General del MATRA, el acto de 
toma de posesión del General Jefe 
del Mando Aéreo de Transporte y 
Tercera Región Aérea, Teniente Ge- 
neral don Tomás Juárez Redondo, 
quien sustituye en dicho Mando al 
Teniente General don Emiliano Ba- 
rañano. Martínez, actualmente en el 
grupo ”B" 

Tras ser recibido por el Jefe 
Accidental, General de División don 
José García Matres, el General Juá- 
rez recibió los honores reglamenta- 
rios rendidos por una Escuadrilla 
que, con Bandera, Banda y Música, 
formaba en una de las calles latera- 
les del Cuartel General. 





Acto seguido, en el Salón de Re- 
cepciones, y ante las autoridades ci- 
viles y militares —entre las que se 
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encontraban el Presidente de la Di- 
putación General, don Santiago Ma- 
rraco Solana y el Capitán General 
de la 5.* Región Militar, Teniente 
General don Luis Sáez Larumbe—, 
Jefes de Sectores /éreos, Jefes de 
Unidades y Comisiones, el Coronel 
Jefe accidental del EM/MATRA, 
don Damián Rico Amat, procedió a 
la lectura del Real Decreto de nom- 
bramiento, tras lo cual el General 
Juárez Redondo pronunció una alo- 
cución en la que saludó al pueblo 
de Aragón, prometiendo servir al 
igual que al resto del pueblo espa- 
fol. A continuación, después de in- 
dicar la misión de las Fuerzas Arma- 
das, señaló que la Defensa Naciona! 
afecta a todos los españoles y exige 
una acción coordinada de todas las 
energías y de todas las fuerzas mo- 
rales y materiales” de la nación. Se 
refirió más adelante a las buenas re- 
laciones que siempre han existido 


entre el Mando Aéreo de Transporte 


y los otros Ejércitos y Fuerzas de 
Seguridad del Estado, dedicando, por 
último, palabras a los Jefes de los 
Sectores y Unidades del MATRA y 
de la 3.? Región Aérea. 





Finalizó su discurso aludiendo a 
la tarea llevada a cabo por su prede- 
cesor, dedicando un grato y afectuo- 
so recuerdo al General Barañano y 
reiterando su agradecimiento a to- 
dos los presentes por su asistencia. 


Por último, el General Juárez Re- 
dondo, las autoridades que le acom- 
pañaban y las comisiones militares, 
presenciaron el desfile de la Escua- 
drilla que había rendido los hono- 
res. 


RELEVO DE MANDO EN LA 
ACADEMIA GENERAL DEL 
AIRE. El pasado 14 de julio, des- 
pués de los actos de entrega de Rea- 
les Despachos, tuvo lugar en la Aca- 
demia General del Aire, presidido 
por el Jefe del Mando de Personal 
Teniente General don Jesús Ben- 
goechea Baamonde, el relevo de 
mando en dicho Centro de enseñan- 
za, tomando posesión de la Direc- 
ción del mismo el Coronel don Car- 
los Gómez Coll, en sustitución del 
Coronel don Alejandro García 
González, que ha sido destinado a la 
Junta de Jefes de Estado Mayor 
(JUJEM). 





ACTIVIDAD AERONAUTICA EN 
TORRELAVEGA. Este pasado vera- 
no, Torrelavega (Cantabria) tuvo una 
destacada actividad aeronáutica or- 
ganizada por la Sección de Aeromo- 
delismo de la Sociedad Deportiva de 
Torrelavega, que llevaron a cabo una 
exposición entre los días 14 al 19 
de agosto con más de 100 modelos 
distintos, piezas, planos, etc., debi- 
damente ordenados y seleccionados 
en paneles. Completaba la exposi- 
ción una colección de fotografías de 
temas aeronáuticos. militares de las 
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que era autor Luis Serna Pardo. Así 
mismo se celebró un concurso de 
dibujo y pintura infantil sobre te- 
mas aeronáuticos. 


Como colofón, el día 20 de agos- 
to en el campo de fútbol del Male- 
cón de Torrelavega tuvo lugar un 
festival aéreo con intervención de 
una patrulla de paracaidistas de la 
BRIPAC del Ejército de Tierra, que 
realizaron dos lanzamientos desde 
un helicóptero de las FAMET, El 
piloto civil Alós del equipo acrobáti- 
co “Club José Luis Aresti'” con una 
avioneta Pitts Special efectuó una 
demostración de vuelo acrobático. 


Dieciocho participantes compitie- 
ron en vuelo circular y de combate 
de aeromodelos dirigidos por cable. 


Como final del festival aéreo es- 
taba prevista la ascensión de tres 
globos, uno libre, y los otros dos ' 
cautivos para realizar bautismo del 
aire, pero las condiciones meteoro- 
lógicas impidieron que se elevaran 
en condiciones de seguridad. 


_ ____. — ——— A — 





ACTOS EN HONOR DE LA VIR- 
GEN DEL PINO. Como es tradicio- 
ral en la Isla de Gran Canaria, se 
celebraron en la villa de Teror, el 
pasado día 8 de septiembre, los 
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solemnes actos en honor de Nuestra 
Sra. del Pino, patrona de la diócesis 
de esa Isla. : 


Ostentaba la representación de 
S.M. el Rey, el General de División 
del Ejército del Aire y Jefe del Man- 
do Aéreo de Canarias, don Gonzalo 
Puigcerver Roma. 





Tras serle rendidos los honores 
de ordenanza, el General Puigcerver 
- acompañado por el alcalde de la vi- 
lla de Teror, saludó a las autorida- 
des y. comisiones civiles y militares. ' 


A continuación se celebró la so- 
lemne misa pontifical oficiada por el 
Obispo de la diócesis, Monseñor Ra- 
món Echarren Ysturiez, ocupando el 
sitial de honor el General Puigcer- 
ver, asistiendo a la misma el Presi- 
dente del Gobierno autónomo, con- 
sejeros, cabildo y autoridades civiles 
y militares. 


Finalizada la ceremonia, la imagen 
de Ntra. Sra. del Pino fue sacada del 
templo para la procesión, rindiéndo- 
sele honores de Capitán General del 
Ejército, título concedido por S.M. 
el Rey Alfonso XIll en 1926. Por 
último desfiló la Escuadrilla de Poli- 
cía y honores que había concurrido 
al acto. 


VISITA DE S.M. EL REY AL ALA 
DE ALERTA Y CONTROL. El 28 
de septiembre S.M. el Rey se despla- 
zó a la Base Aérea de Torrejón al 
objeto de efectuar una visita al Ala 
de Alerta y Control. 


Tras ser recibido por el General 
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Jefe del Estado Mayor del Aire y de 
serle rendidos los honores de orde- 
nanza se trasladó a la Sala de Confe- 
rencias del Ala de Alerta y Control, 
lugar en el que el Teniente General 
Jefe del Mando Aéreo de Combate 
y de la Primera Región Aérea agra- 
deció la presencia de S.M. en dicha 
Unidad, calificando a esta como 
“verdadero órgano sensor del sis- 
tema, proporcionando al mando, en 
tiempo real, toda la información y 
los parámetros necesarios para que 
pueda tomar decisiones”, El Tenien- 
te General Vara de Rey finalizó di- 
ciendo: “Las Unidades del Mando 
Aéreo de Combate, por su capaci- 
dad de reacción inmediata, por su 
flexibilidad en la aplicación de la 
potencia de fuego de que disponen, 
y por la contundencia de sus inter- 
venciones, pueden ser las más renta- 
bles de nuestras Fuerzas Armadas y 
el mayor factor de disuasión al ser- 
vicio de la paz, la libertad y la sobe- 
ranía española”. 





A continuación el Jefe del Ala de 
Alerta y Control, Coronel don Ra- 
fael Castillo Cámara hizo referencia 


al historial del Ala, desde la crea- 
ción del Sistema de Defensa Aérea 
en 1957, enlazándolo con el desa- 
rrollo del Programa Combat Gran- 
de | en 197% con el Sistema SADA 
y con la instalación del Escuadrón 
de Vigilancia Aérea n.” 10 en Ga- 
licia, con lo que se completaba el 
Programa Combat Grande lI!. Inter- 
vino finalmente el General Jefe del. 
Estado Mayor del Mando Aéreo de 
Combate, don José María Salazar 
Martínez de Salinas quien hizo una 
ambientación general del ejercicio 
de Defensa Aéreo RED-EYE a reali- 


zar, señalando que se trataba de un 
ejercicio de doble acción, de ataque 
y defensa aéreas, cuya finalidad es 
el entrenamiento de todos sus parti- 
cipantes y mostrar la capacidad de 
detección y neutralización de nues- 
tro sistema de defensa aérea ante 
cualquier incursión aérea enemiga 
sobre el espacio aéreo de nuestra 
responsabilidad. 

Finalizada la exposición, S.M. el 
Rey visitó las salas de ordenadores, 
del Sector de Operaciones de Com- 
bate y la del Centro de Operaciones 
de Combate, donde, desde el puesto 
de mando del Jefe de la batalla, 
presenció el ejercicio de defensa aé- 
rea, al término del cual dirigió el 
siguiente saludo: “Con motivo de 
mi visita al Ala de Alerta y Control 
me complazco en enviar un afec- 
tuoso saludo y un abrazo a todo su 
personal y a las Unidades de Caza, 
defensores permanentes de nuestro 
Espacio Aéreo. Hasta pronto y un 
abrazo”. 


(4 


RELEVO DE MANDO EN EL ALA 
22 (BASE AEREA DE JEREZ). 
Presidido por el Jefe del Mando 
Aéreo Táctico y de la Segunda Re- 
gión Aérea Teniente General don 
Gregorio Martín Olmedo, tuvo lugar 
el día 4 de agosto el acto de relevo 
de mando en la Jefatura del Ala 22 
(Base Aérea de Jerez de la Fron- 
tera). 





Tomó la palabra, en primer lugar, 
el Coronel Pérez Rayo, quien defi- 
nió a la Unidad, cuyo mando fina- 
lizaba, como ejemplar por su prepa- 
ración profesional y especialmente 
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por su gran espíritu militar. Más 
adelante, exhortó a todos para que 
siguieran por este camino con afán 
de superación, prestos a la más 
oportuna respuesta a la llamada de 
la Patria. 


A continuación, el Coronel en- 
trante, don Fernando Goy Fernán- 
dez, expresó la satisfacción y el or- 
gulto que le producía el asumir el 
mando del Ala 22, y resaltó: “Vuestro 
entusiasmo, abnegación y sacrificio, 
que conozco sobradamente, y el res- 
to de vuestras virtudes militares, 
exaltadas por el Coronel Pérez 
Rayo, entre las que destaco la leal- 
tad y la disciplina, estoy seguro que 
serían base suficiente para que mi 
mando se convierta en fácil y agra- 
dable y entre todos podamos contri- 
buir al mejor servicio de España. A 
vuestra lealtad corresponderé con la 
mía propia y a todos me ofrezco de 
corazón como Coronel y como ami- 
go”. Después de tener un cariñoso 
recuerdo para marinos y aviadores 
que dieron su vida por España, a los 
coroneles que le precedieron en el 
mando, y al pueblo de Jerez y An- 
dalucía en general, finalizó pidiendo 
a Nuestra Señora de Loreto ayuda 
en su nuevo destino así como pro- 
tección en los vuelos y en el queha- 





cer diario para mantenerse firmes y 
vigilantes en el servicio de: España. 





INAUGURACION DEL NUEVO 
PABELLON DE SUBOFICIALES 
DEL ACUARTELAMIENTO DE 
SAN LAMBERTO (ZARAGOZA), 
DEL GRUPO DEL CUARTEL GE- 
NERAL DEL MATRA. El día 26 de 
septiembre fue inaugurado el nuevo 
Pabellón de Suboficiales del Acuar- 
telamiento de San Lamberto, sede 
del Grupo del Cuartel General del 
Mando Aéreo de Transporte en Za- 
ragoza. 


El acto fue presidido por el Te- 
niente General Juárez Redondo, Ge- 
neral Jefe del MATRA/3.* Región 
Aérea, quien, tras la bendición efec- 
tuada por el Teniente Vicario de 1,1 
don Miguel Martín Matesanz, reco- 
rrió las amplias y confortables insta- 
Íaciones acompañado por el Tenien- 


-te General García Matres, 2. Jefe 


del MATRA y Jete del Sector Aéreo 
de Zaragoza, por el Coronel Roble- 
dano Ruiz, Jefe del Grupo, y por 
diverso personal de la Unidad. 
Durante el vinp de honor que 
tuvo lugar al final de la visita, los 
Subtenientes Cabanes y Romero, en 
representación de todos los Subofi- 
ciales del Grupo, expresaron su agra- 
decimiento por el nuevo Pabellón e 
hicieron entrega de una placa con- 
memorativa al Coronel Peciña Inigo, 
actualmente en la Reserva Activa, 
en recuerdo de la construcción del 


nuevo edificio durante el perfodo de | 


su mando. 


El Teniente General Juárez Re- 
dondo cerró el acto con unas pala- 
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bras de felicitación a todos los que 
de una u otra forma habían colabo- 
rado en la consecución del Pabellón, 
y a los Suboficiales de la Unidad 
por disponer de unas confortables 
instalaciones para su descanso perso- 
nal. 

El edificio, de dos plantas, ocupa 
una superficie de 828 m.? y dispone 
de un amplio vestíbulo que da acce- 
so al magnífico Salón Bar y a la 
Sala-Comedor para 160 plazas. 


AAA AA 





XXV ANIVERSARIO DEL 5.” 
CURSO DE OFICINAS MILITA- 
RES DEL EJERCITO DEL AIRE. 
El pasado 11 de junio, en el hotal 
“Don Quijote””, residencia militar 
para Suboficiales de los tres Ejér- 
citos, tuvo lugar la celebración del 
XXV Aniversario del 5.” Curso de 
Oficinas Militares del Ejército del 
Aire (antiguos Especialistas Escri- 
bientes). 


Mi 
Eo 28 QUINTO 
cos 
ra VD, AMI 


IA 





El acto consistió en una comida 
de confraternización a la que asis- 
tieron la.casi totalidad de los com- 
ponentes de dicha promoción, reme- 
morando viejos tiempos y pasando 
revista a las vicisitudes por las que 
han pasado a lo largo de su dilatada 
carrera profesional, finalizando el 
encuentro con la entrega de un di- 
ploma en recuerdo de tan entra- 
ñable acto. 
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la aviacion en el cine 


VICTOR MARINERO 


VUELO A LAS ESTRELLAS (STAR- FLIGHT ONE) - 1982 


Hace unos treinta años, al escri- 
tor Emest K. Gann (y Vds. perdo- 
nes) se le ocurrió una novela que 
resultó un gran éxito y luego fue 
adaptada por él mismo como guión 
y dirigida por William Wellman, fa- 
moso piloto de la escuadrilla Lafa- 
yette de voluntarios americanos en 
la 1% G.M.. Aquella película, “The 
High And The Mighty” (que podría 
tener varias traducciones referidas a 
la altura y el poder) creemos que no 
llegó a estrenarse en España, pese a 
su entonces originalidad y a estar 
filmada en CinemaScope y Werner 
Color (que era “el-no-va-más”), 
protagonizada por Jonn Wayne 
(también productor) y Robert 
Stack como copiloto y piloto, res- 
pectivamente. Este filme sobre la 
odisea de un avión de pasajeros y 
las biografías que de éstos rememo- 
ran, daría lugar a la interminable 
serie de películas catastrofistas de 
tema parecido, que en serio (la ““sa- 
ga” de Aeropuertos) o en broma los 
sucesivos “Aterriza como puedas” nos 
han venido regalando (es un decir) 
desde entonces. La fórmula es sen- 
cilla: problemas de los pilotos, aún 
antes de despegar, más probable- 
mente cuando el accidente sobrevie- 
ne, parte de la tripulación se aturu- 
lla, los pasajeros se dan cuenta del 
peligro y empiezan a recordar lo 
más rápidamente posible sus perso- 
nalidades y circunstancias para que 
dé tiempo a hacerlo dentro de cada 
sesión. Al final, todo se arregla, in- 
cluso las desavenencias entre las pa- 
rejas. La fórmula no falla y —bajo 
diversas envolturas— el manoseado 
producto sigue llenando las salas 
(cada vez un poco menos, claro). 


Los productores y guionistas se 
afanan por encontrar variaciones al 
tema y en “Vuelo a las estrellas” lo 
han logrado en cierto modo. Esta 
vez se trata del vuelo inicial del pri- 
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¿STARFLIGHT ONE) 


mer avión hipersónico de pasajeros, 
el Starflight TI que se dispone nada 
menos que a batir de entrada el 
récord de velocidad entre California 
y Australia, pese a que el ingeniero 
creador del aparato (Hal Linden) 
aconseja y pide desesperadamente 
que se inviertan otras dos semanas 
en efectuar pruebas antes de proce- 
der al despegue definitivo. Pasajeros 
y periodistas se disputan el honor 
de la primicia; pero ya de entrada, 
como era de prever en este tipo de 
obras, hay problemas técnicos, que 
en este caso se traducen en el re- 
traso de la salida del avión, lo que, 
a su vez, provoca que un misil Del- 
ta, destinado a situar en órbita un 
satélite de comunicaciones se cruce 
con el Starflight, explotando en su 
proximidad y causándole grandes 
esperfectos y la pérdida de control 

que le lleva: a salirse del vuelo nor- 
mal y convertirlo en orbital, a 75 
Km. de altitud. Lo peor es que, co- 
mo es natural, el aparato no posee 
los medios necesarios para esta clase 





de vuelo espacial; además las instala- 
ciones se chafan y para salir de apu- 
ros hay que recurrir nada menos 
que a la lanzadera espacial, que e 
pone a hacer repetidos viajes de'ida 
y vuelta, como si fuera un autobús 
de línea regular, intentando el desa- 
lojo de viajeros con un equipo de 
bomberos del espacio. Los más de 
300 pasajeros y tripulantes sufren 
unas horas de terror, temiendo que 
el hipersónico se convierta en ataud 
colectivo satelizado y algunos efecti- 
vamente terminan por dispararse sin 
transición hacia el cielo físico. 


Menos mal que Lee Majors es un 
piloto resolutivo, Hal Linden un téc- 
nico prodigioso y la NASA ofrece 
gratuitamente sus mejores servicios 
acelerando hasta pocas horas los que 
otras veces exigen meses y aún años 
de preparación. Y no cabe duda 
de que la producción ofrece sufi- 
cientes momentos de terror para sa- 
tisfacer el ansia morbosa de aquel 
público que va a disfrutar sufriendo. 
La dirección, de Jarry Jameson y la 
interpretación —de Lauren Hutton, 
el veteranísimo Ray Milland, y de- 
más compañeros del numeroso re- 
parto— es satisfactoria, sin que na- 
die pueda destacar en el maremag- 
num consiguiente a la catástrofe. 
Los efectos especiales, discretos. La 
reacción ante el “suspense” depende 
del público. Hay espectador que da 
alaridos y no falta quien se lo toma 
con impavidez nórdica (u oriental, 
que tampoco es manca). Yo, en el 
caso del lector, iría acompañado de 
nietos, que tampoco es que vayan a 
horrorizarse demasiado), aprove- 
chando que la película es tolerada 
para todos los públicos. Aunque eso 
ya ha pasado a la historia y quede 
al criterio moral de los bebés el asis: 
tir a las películas subidas de tecfiico- 
lor o abstenerse a favor de un pá- 
lido y oculto toqueteo encamado. y 
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JOAQUIN COLLAR SERRA 
(1906-1933) 





A última hora de la tarde del 18 
de enero de 1930, un fuerte venda- 
val azotaba la costa de Río de Oro, 
haciendo que grandes olas fueran a 
estrellarse en los acantilados de la 
península de Villa Cisneros. Unas se- 
ñiales luminosas con que pedía soco- 
rro un hidroavión Savoia S-55X, de 
nacionalidad italiana, dio ocasión a 
los oficiales de la escuadrilla allí es- 
tacionada, para poner de manifiesto 
su decidido valor y su desprecio 'del 
riesgo. El teniente Collar y el Alfé- 


rez Primo de Rivera, se echaron al- 


agua en dos inadecuadas embarca- 
ciones de remo, tripuladas por indí- 
genas, y en lucha con las embraveci- 
das olas y el fuerte viento, alcanza- 
ron el hidro y rescataron a sus tri- 
pulantes, dejando al aparato asegura- 
do con fuertes amarras, impidiendo 
así su pérdida; la embarcación de 
Primo de Rivera fue volcada por el 
temporal, pero todos sus tripulantes 
fueron salvados por la del teniente 
Collar. En el informe del Jefe a la 
Superioridad, el comportamiento de 


ambos oficiales fue calificado como 


altamente elogioso. 


No era de extrañar este compor- 
tamiento: del teniente Joaquín Co- 
llar Serra, que desde sus primeros 


pasos en' el servicio de las armas se. 


había caracterizado por un valor 
frío e indomable. Nacido el 25 de 
noviembre' de 1906 en la gerundense 
plaza de: Figueras, donde su padre, 





SEMBLANZAS 


EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 


teniente de Caballería, se hallaba de 
guarnición, se filió como soldado, a 
los dieciseis años de edad, en el Re- 
gimiento de Dragones de Numancia, 
y ese mismo año, 1921, ingresó en 
la Academia de Caballería, siendo 
promovido a alférez, en 1924, y des- 
tinado al Regimiento de Cazadores 
de Alfonso XIII. 


No tardó en marchar a Marruecos 
con el escuadrón expedicionario de 
su regimiento, y en el campamento 
de Megaret, de la Comandancia de 
Larache, quedó en servicio de pro- 
tección de convoyes a las distintas 
posiciones. El 19 de febrero de 
aquel 1925, entró en combate por 
vez primera, en Bu Mehedi, coinci- 
diendo su bautismo de fuego con su 
primera citación como distinguido, 
poniendo así de relieve su valor. Po- 
cos meses más tarde, el 1.* de julio, 
con ocasión de un convoy a la posi- 
ción de Ghorra, se distinguió muy 
especialmente por su gran espiritu y 
las acertadas decisiones que en me- 
dio del rudo combate, adoptó en 
todo momento. 


En febrero de 1927, designado 
para realizar el curso de observador, 
se incorporó, ya teniente, al aeró- 
dromo de Cuatro Vientos, y más 
tarde de Los Alcázares, y, obtenido 
el título correspondiente, fue desti- 
nado al grupo Napier-Potez, de la 
Escuadra de Marruecos, al aeródro- 
mo de Nador, y' con el realizaría 
misiones de reconocimiento, visual y 
fotográfico, en Zoco de Arbaa de 
Taurit, Beni Sidel, Tzelata, y otros 
puntos, En marzo de 1928, forma- 
ndo parte de la escuadrilla Napier, 
marchó a Cabo Juby. El final de 


este año lo encontraría en Alcalá de . 


Henares realizando el curso elemen- 
tal de pilotos, pasando una vez ter- 
minado éste al aeródromo de Gua- 
dalajara para efectuar el de transfor- 
mación y obtener el título de piloto 
militar con el que fue destinado a la 
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escuadrilla del Sahara, en Villa Cis- 
neros, donde tuvo ocasión de rea- 
lizar el salvamento que se ha rela- 
tado. 


En marzo de aquel 1930 fue des- 
tinado el teniente Collar a la escua- 
drilla de experimentación, de Cuatro 
Vientos, y fue allí donde sus ideas 
republicanas le llevarían a participar 
en la sublevación del 15 de diciem- 
bre. Fracasada la intentona voló a 
Portugal donde quedó en calidad de 
refugiado hasta el 15 de abril de 
1931, en que proclamada la repúbli- 
ca en España, se incorporó a su des- 
tino, y al año siguiente fue nombra- 
do profesor de vuelo de la escuela 
de pilotos de Alcalá-Guadalajara. Ya 
para entonces su habilidad para el 
pilotaje se había hecho notoria de la 
aviación Militar donde estaba con- 
siderado como uno de los pilotos 
más aptos, lo que hizo que el capi- 
tán Barberán lo propusiera para ser 
su compañero en el vuelo del Cua- 
tro Vientos con el que realizarían 
aquel fantástico salto de casi 8.000 
kilómetros sobre el mar, con el que 
se unirían, en cuarenta horas de 
vuelo, la española ciudad de Sevilla 
con la cubana de Camagúey. 


Realizando la última etapa del 
raid, entre La Habana y la ciudad 
de Méjico, de cerca de 2.000 
kilómetros, desapareció el Cuatro 
Vientos sin que nunca se aclarara el 
misterio de su desaparición, aunque 
hoy existen fundadas razones para 
creer que forzados a tomar tierra 
por causas que se desconocen, am- 
bos aviadores fueron asesinados por 
los indígenas del estado de Cuajaca, 
llevados por criminal codicia para 
apoderarse del dinero, armas y 
demás pertenencias de los oficiales. 


_ En 1934 le fue concedida, a títu- 
lo póstumo, la Medalla Aérea, y se 
dispuso que su nombre figurara a la 
cabeza de los tenientes en la escali- 
lla del Arma de Aviación. 
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la aviacion en los libros 


LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel del Arma de Aviación 





Jean Prachan 


BERMUDAS 


BASE SECRETA DELOS OVNIS 


CÍRCULO DE LECTORES 





ANTECEDENTES 


De un tiempo a esta parte ha preocupado 
mucho a los investigadores y escritores 
duchos en la materia la posibilidad de la 
existencia real de OVNIS con frecuentes 
desplazamiéntos al espacio aéreo terrestre. 
Sus apariciones, reales o confundidas, con 
simples experimentos de desarrollo de una 
programática natural en nuestro planeta, 
han originado un sin fin de hipótesis, pre- 
guntas y respuestas, ninguna de las cuales 

“ ha tenido nunca demostración contundente. 

¿Hay OVNIS, o no los hay, de origen 
extraterrestre que “visitan habitualmente la 
Tierra? ¿Son sencillamente, producto de la 
imaginación humana y de interesados cálcu- 
los de tipo sensacionalista? 

La respuesta con total certeza no ha podi- 
do ser establecida todavía, puesto que faltan 
datos, pruebas, testimonios fidedignos y 
constataciones de pleno rigor científico. 
Existen dos bandos claramente divididos: 
los escépticos acerca de tal posibilidad y de 
los convencidos que admiten a pies juntillas 
la realidad de la existencia. 

Es cierto que las agencias especializadas 
de los EE.UU. (Fuerzas Aéreas, NASA y 
otros organismos científicos dignos de todo 
crédito) han llegado a la conclusión de que 
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“BERMUDAS, BASE SECRETA DE LOS 
OVNIS”. 


Título original en español: 


Título original en francés: “LE TRIANGLE DES BERMUDES. 
Autor: JEAN PRACHANT. 


Género: HISTORIA CONTEMPORANEA DE LA AERONAUTICA (lindante 
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1.* edición en español: Ediciones “MARTINEZ ROCA” (Barcelona), para el 
Círculo de Lectores, S.A. (Barcelona), año 1982. 


Traductores: F. GARCIA Y PRIETO BUENDIA. 


solamente un 10% de los hechos del fenó- 
meno OVNIS no tiene, por el momento, 
explicación plausible, pero también han ase- 
verado que este resto igualmente puede ser 
atribuido a causas naturales, no imposibles 
de aclarar en un próximo futuro. 

Asi está la cuestión. Muchas nebulosas. 
Si hasta los expertos están divididos, es nor- 
mal que los profanos oscilen en sus opinio- 
nes desde el Norte hasta el Sur y desde el 
Este hasta el Oeste. 

Pero, el gran enigma no termina ahi. Un 
numeroso grupo de autores, con obras que 
van desde la pragmática científica hasta la 
más exaltada fantasía de lo novelesco, sos- 
tienen con muy diferentes argumentos, -mu- 
chas veces contradictorios entre sí- la teoría, 
no solamente de que los OVNIS extraterres- 
tres existen, sino que, también, tienen bases 
secretas en la Tierra. 

El autor de la obra que comentamos es 
uno de los partidarios de esta última inter- 
pretación hasta el punto de sustentar su fir- 


me opinión de que los OVNIS tienen, desde : 


hace mucho tiempo, bases en los abismos 
oceánicos de la Tierra, concretamente en el 
llamado “Triángulo de las Bermudas”. 
Una zona que, según el escritor, está defi- 
nida por las siguientes coordenadas geográ- 
ficas: un vértice en el este entre las Bermu- 


das y las Azores; las Barbadas y Pequeñas 
Antillas al Oeste; la costa meridional de 
Cuba y la septentrional de la Florida nortea- 
mericana. Dice el autor que, más que un 
triángulo, se aproxima a la delineación de un 
cruadrilatero irregular. 

El punto de partida de J. Prachant -al 
igual que hicieron otros investigadores ante- 
riores en la cronología- es el de demostrar 
de que en el “Triángulo de las Bermudas” 
existe una actividad desconocida no atribui- 
ble a hechos naturales. Se refiere esencial- 
mente a la misteriosa desaparición en esta 
zona de gran número de buques y aeronaves 
cuya pérdida nunca ha podido ser explicada 
satisfactoriamente. Prachant lo atribuye por 
entero a la actividad OVN! desplegada des- 
de este sector y siempre partiendo de sus 


- desconocidas bases submarinas. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


Entre este amplísimo espectro que pre- 
senta la gran incógnica, Prachant adopta 
una posición intermedia. Por un lado, se 
manifiesta acérrimo partidiario, no ya de la 
existencia de los OVNIS, sino también, de 
modo igualmente decidido, de su asenta:! 
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miento en las bases secretas y submarinas 
del “Triángulo de las Bermudas”. A este 
propósito esgrime infinidad de suposiciones 
y de pretendidas pruebas. 

De otro, adopta una posición más realisti- 
ca dando fe de las múltiples y misteriosas 
desapariciones en esta configuración geo- 
gráfica de un gran número de buques y aero- 
naves. Todas ellas son ciertas con carácter 
innegable. Su pensamiento a este respecto 
no puede ser más explicito. 

“Centenares de navíos maufragados. 
decenas de aviones desaparecidos, millares 
de victimas. El misterio del “Triángulo de las 
Bermudas” desafía las explicaciones racio- 
nales y constituye el enigma más desconcer- 
tante y aterrador de toda la Tierra.” 

“La Atlántida, el fabuloso continente 
desaparecido, descansa bajo las aguas del 
“Triángulo de las Bermudas”. 

“Los atlantes, supervivientes de una 
civilización tecnológica superior a la nues- 
tra, han establecido, a 9.000 metros bajo el 
nvar, bases secretas de OVNIS.” 

“Los OVNIS atacan a todos aquellos que 
pueden poner en peligro el equilibrio estra- 
tégico y militar entre Este y Oeste.” 

“La Atlántida posee los más importantes 
yacimientos de uranio de todo el universo.” 

Una serie de afirmaciones sobre las cua- 
les no existe prueba de ningún tipo y que 
invaden la dimensión de lo puramente nove- 
lesco. 

Es decir, que Prachant se mueve conti- 
nuamente desde el terreno de lo que es ver- 
dad hasta el de la mera e indemostrada 
suposición. Tiene razón en bastantes cosas, 
especialmente en la estadística de los 
hechos. Queda por ver -muy por ver- si esta 
razón le asiste igualmente en el resto de sus 
deducciones. . 

-En cambio, la linea realística se ajusta 
metódicamente a la rigurosa exposición de 
datos estadísticos, los cuales, por su histo- 
riografía no pueden ser desmentidos de nin- 
guna forma. Es un hecho que sucedieron. Su 
por qué, ya es problema de fondo muy dife- 
rente. 

El autor en una larga lista, (que explica 
que "no es limitativa”) relaciona nada 
menos que 236 casos de desaparición en el 
Triángulo de las Bermudas que nunca han 
sido explicados suficientemente. La lista 
abarca desde el año 1800 hasta los últimos 
días del año 1977. 

Dada esta cronología, es lógico que la 
mayor parte de estas pérdidas pertenezcan a 
los buques de superficie. Pero, no deja de 
ser expresivo que alrededor de 70 de ellas 
(incluyendo dos globos), deban ser clasifica- 


das dentro del campo de las aeronaves, la 
primera de ellas -según el autor- registrada 
en el año 1931. 

Una manifestación más del apego del 
autor del libro para complementar sus 
teorías con una documentación extensa, es 
la Bibliografia que incluye al final de su obra, 
toda ella relacionada, directa o indirecta- 
mente, con el secreto de las Bermudas. 
Cita, nada menos, que unos cuarenta títulos, 
entre ellos algunos debidos a autores espa- 
ñoles. 

La línea argumental y expositiva del autor 
a través de los 12 capítulos que configuran 
la obra, contempla los fundamentales vérti- 
ces del tema. Es decir, presentación de la 
proyectiva general: relato de, digamos a 
viva voz”, de la desaparición sin ulterior 
explicación de buques y navíos; anteceden- 
tes históricos remotos (La Atlántida): deli- 
mitaciones geográficas y especial atención a 
la existencia de los OVNIS y de su acción 
sobre nuestro mundo. 

Como es natural, en una temática tan 
amplia, el escritor galo es neutral en muchas 
cosas -limitándose exclusivamente a expo- 
nerlas- y es apasionado en la presentación 
de otras tantas. Pero, a modo de conclusión 
final, no duda en afirmar de que sí existen 
OVNIS, de que éstos tienen bases secretas 
en la Tierra y de que a ellos se deben en su 
inmensa mayoria las pérdidas registradas en 
el Triángulo de las Bermudas. 

Procurando ser objetivo, no deja de seña- 
lar que estas catástrofes pueden ser debidas 
en buenna parte a causas maturales. Entre 
otras apunta las siguientes: 

Ciclones, tornados, tempestades o 
similares. 

Averias técnicas o mecánicas. 

Colisiones. 

Tripulaciones inexpertas. 

Actos de piratería. 

Suicidios, locura colectiva, ataques de 
tiburones, etc. (Este último cabe, en opinión 
de este cronista, descartarlo de inmediato, 
puesto que los escualos pueden producir 
gran número de víctimas una vez que el 
avión haya caido al mar, pero nunca ser cau- 
sa, del naufragio o del siniestro aéreo.) 

El estilo literario del autor es muy ameno 
e interesante. En todo instante su trama 
está construida sobre los cimientos de que 
cuanto dice es verdad y de que el lector debe 
acomodar su visión personal a la aceptación 
implícita de cuanto manifiesta el autor de la 
obra, Es, pues, subjetivo, aunque, no lo 
negamos, extraordinariamente apasionante. 
Siembra dudas y verdades: a todo pretende 
dar luz. Pero, en último término pensamos 


que es la persona que lee la obra la que debe 
decidir en su juicio libre que tiene de reali- 
dad dogmática y aventuradisima hipótesis. 

A la hora de definir nuestro criterio, opi- 
namos -considerándonos con pocos conoci- 
mientos sobre la materia- que la idea de Pra- 
chant subyuga y hace reflexionar, pero cuya 
verdad de fondo sigue siendo indemostra- 
ble. 

No nos pronunciamos ni en favor ni en 
contra. Sin embargo, dentro del campo de 
los argumentos negativos nos atrevemos a 
presentar los siguientes. 

Existen otras muchas áreas geográficas 
en el globo terrestre -además del Triángulo 
de las Bermudas- que son escenario fre- 
cuente de situaciones de hecatombe muy 
similares a las registradas en el sector de las 
Bermudas. 

Entre otras basta recordar las del Océano 
Indico (especialmente en el golfo de Benga- 
la), Mar del Japón, Mar de la China Meridio- 
nal y muy diversos sectores dal Océano 
Pacífico. 

Partiendo de este hecho incuestionable 
cabría llegar a la conclusión -de acuerdo con 
las tesis de Prachant- de que existen bases 
submarinas de OVNIS en todas la profundi- 
dades de los mares terrestres. * 

Admitiendo la probabilidad de que real- 
mente existan los OVNIS extraterrestres 
dando por descontado que son seres suma- 
mente inteligentes y poseedores de una 
ciencia muy superior a la humana, preguntar 
ta razón de su terrible poder destructor 
empleado sistemáticamente contra la Tie- 
rra, con voluntad decidida. 

¿Por qué solamente actúan en contados 
rincones de la superficie maritima y no ata- 
can a las grandes urbes mundiales, foco y 
motor de la civilización humana? ¿Por qué 
solamente hacen acto de presencia en 
desiertos e inhóspitos parajes, cuando lo 16- 
gico para imponer -y hasta para convencer- 
sería su arribada en los Campos Eliseos de 
Paris, Picadilly Circus de Londres, la Plaza 
del Kremlin de Moscú, Corner Park de Nue- 
va Y ork, en la explanada del Taj Mahal indio, 
en la madrileña Puerta del Sol y en otros 
muchísimos centros representativos de la 
gran actividad humana. 


¿Por qué no atribuirlo -al menos en princi- 
pio- a causas naturales? Erupciones volcáni- 
cas, terremotos, maremotos, huracanes, 
tifones, ciclones, inundaciones, etc. 

En todo caso las preguntas y repreguntas 
de Prachant merecen sin duda la atención 
del lector, esté, o no, de acuerdo con los 
planteamientos del escritor francés. 


LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABA- 
JOS PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESEN- 


TAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES 
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PEDRO RECACHO EGUIA 


FILOSOFÍA 
DEL MANDO 


HOMBRES. HECHOS E IDEAS 


EDITORIAL NAVAL' +» MADRID 





FILOSOFIA DEL MANDO, por Pe- 
dro Recacho Eguía. Un volumen 
de 204 págs. de 15 x 21 cms. 
Publicado por Editorial Naval. 
Juan de Mena, 1-3. Madrid-14. 


Esta obra pertenece a la colec- 
ción Hombres, Hechos e Ideas, que 
publica la Editorial Naval. El autor, 
retirado ya, fue Capitán de Navío, y 
profesor de la Escuela Naval Militar 
de la asignatura “Pedagogía del 
Mando”, Precisamente esta obra na- 
- ció para plasmar en letras de molde 
sus ideas y las conferencias imparti- 
das entonces. Las dos primeras edi- 
ciones de esta obra aparecieron en 
1946 y 1952. 


Aunque se tratan muchos temas 
relacionados con la filosofía del 
mando, el libro tiene una organiza- 
ción y procura relacionarlos entre 
sí. 

El gran interés de esta obra es 
que desarrolla un tema muy poco 
tratado, aunque muy importante pa- 
ra los que tengan que ejercer un 
mando. Aunque la obra está orienta- 
da a la vida militar, sus ideas son 
completamente aplicables a la vida 
civil. Otro aspecto interesante de la 
obra que reseñamos es que esta ter- 
cera edición dispone del mismo texto 
que las anteriores. Esto lo explica el 
propio autor en una nota, diciendo 
que los valores humanos se siguen 
manteniendo, a pesar de que las 
fuerzas bélicas han alcanzado unos 
límites casi apocalípticos. Por ello 
las ideas del año 46 son todavía 
aplicables en el 83. 
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En una introducción se define la 
Filosofía del Mando, y se exponen 
las causas que dificultan su estudio. 
A continuación se hace un estudio 
del hombre, llegándose a la conclu- 
sión de que es imposible establecer 
una clasificación rigurosa de los 
hombres. En una segunda parte se 
define y se estudia el mando. Se 
empieza declarando muy acertada- 
mente que el mando no es una cien- 
cia matemática, que más bien es, y 
valga la redundancia, una suma de 
inteligencia y sentido común, al me- 
nos común de los sentidos. 

Son realmente interesantes las 
ideas y opiniones expuestas por una 
persona acostumbrada al mando, y 
que trata, de forma llana y sencilla 
de transmitir sus experiencias a los 
demás. 

INDICE: Nota del Autor para la ter- 
cera edición. Prólogo sobre ciertos 
valores imprescindibles y olvidados. 
Introducción. Objeto de la Filosofía 
del mando. Causas que dificultan su 
estudio. Consecuencias de la falta de 
una base sólida. Posibilidad del 
aprendizaje del mando. PRIMERA 
PARTE. El hombre. La torre de Ba- 
bel, la babel científica y otras babe- 
les. El hombre en el cosmos. La 
unidad de medida. Primera perspec- 
tiva. Segunda perspectiva. Tercera 
perspectiva. Visión de conjunto. Ca- 
bezas de turco. Un esquema del 
hombre. Funcionamiento general del 
complejo humano. Relaciones del al- 
ma con el cuerpo. Oasis mecánico. 


El hombre frente al mundo exterior. 
Una clasificación de. los caracteres. 
Factores que influyen sobre el ca- 
rácter, Tentativas del hombre para 
conocer su futuro. Imposibilidad de 
establecer una clasificación rigurosa 
de los hombres, Insuficiencia de los 
sistemas basados en la ciencia. Las 
cualidades y el modo de utilizarlas. 
El método intuitivo. Conocimiento 
del hombre. SEGUNDA PARTE. El 
Mando. Preámbulo. El hombre en 
sociedad.Banderines de enganche. El 
mando es un negocio de los hom- 
bres. El tejido social y los genios. 
¿Espiritualismo o materialismo? El 
mando de origen divino. Influencia 
del liberalismo sobre el mando. Una 
definición del mando. La energía in- 
terna. El mando consciente. Otra 
fórmula de mando. Algunos postula- 
dos. Los tres conceptos del mando. 
La supertécnica y el mando. Causas 
modernas de unión. Estudio compa- 
rativo de los tres métodos de man- 
do. El apasionamiento y la sensatez. 
La pasión de mandar. Medios del 
mando. Fines del mando. Los tres 
ingredientes y la función específica 
de mando. Dificultades del mando. 
Escala de valores. Cualidades esen- 
ciales del jefe. La escala jerárquica y 
el contacto entre los grados. Dos 
palabras sobre el gregarismo. La du- 
da, talón de Aquiles del hombre. 
Mandos activo y pasivo. Mandos po- 
sitivo y negativo. Justificación y 
punto final. Dolor y gozo del 
mando. MB 


RELACION DE OBRAS INGRESADAS ULTIMAMENTE EN LA BIBLIOTECA 
GENERAL DEL CUARTEL GENERAL DEL AIRE 


GONZALEZ FLORES, José Luis. Del Derecho de la Guerra... Madrid, Edic. 


Ejército, 1982, 700 pts. 


LOPEZ DE SEPULVEDA Y TOMAS, Francisco. Crisis y amenaza nuclear... Barce- 


lona, Planeta, etc. 1982, 600 pts. 


CABALLERO GEA, José Alfredo. La Ley del Divorcio, 1981... Pamplona, Aran- 
zadi, 1982, 2.000 pts. 


CUESTA ALVAREZ, Martín, Ruido y estampido sónico. Madrid, Paraninfo, 1982. 


2.200 pts. 


GONZALEZ BERNALDO DE QUIROS, Julio. Radar y ayudas a la navegación 
aérea, Madrid, Paraninfo, 1982, 950 pts. 
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PROBLEMAS DEL MES, por MIRUNI 


Entre tres matrimonios amigos hay daluza, pero ninguno de los maridos que se llama Isabel, es catalana. Pilar 
un catalán, un gallego, un andaluz, y es de la misma región que su esposa, es la esposa de Juan y Carmen la de 
Una catalana, una gallega y una an- Juan es gallego y la esposa de Miguel, José. ¿De que región es esta última? . 


SOLUCION AL PROBLEMA DE OCTUBRE PASADO 


Volvió a ganar Juan. recorrido 95 metros Juan habrá reco- están codo con codo a 5 metros de la 
rrido 100. En ese momento los dos meta y como Juan es más rápido, él 
Efectivamente, cuando Pedro haya llegará antes, 


CRUCIGRAMA 11/83, por EAA 


HORIZONTALES: 1l.—Caza soviético 1.15 Negativa, en 1 
plural. 2.—Consonante. Bornbardero italiano SM-79. Número 
romano. 3.—Matrícula española, Al revés, falta de gracia. Ar- 
tículo. 4.—Adverbio latino. Nombre, según OTAN, interpreta- 
dor SU-19. Preposición inseparable. 5.—Tribu, familia. Retro- 
cedes. Proyectil. 6.—Luz de alba. Infinitivo. Grave, sentado, 
7.—Palo de un buque. Al revés, borracho. 8.—Al revés, creen, 
engendren. Repuesto de una cosa 9.— Barbarismo por “cua)”. 
Matrícula española, Punto cardinal. 10.—Mamas de las hembras. 
Al revés, letras de “hilar*, Al revés, prenda de abrigo usada por 
las mujeres 11.—Consonante. Piloto del “Cuatro Vientos”. 
Moneda argentina. 12.—Matrícula española. Pondría al sol. 
Nota musical. 13.—Punto cardinal. Primera mujer en el espacio. 
Número romano, 14.—Avión antisubmarino Lockheed P.3. Se 
muestra un poco, 






MEA y 


¡joel |1] el] ||] 


jeje, | ||| |e 
jeje; | | || |e 
el | lel | | |] | 


ARI CDOAAA O 
JAMES 


VERTICALES: 1.—Garito, casa de mala fama, Hierve al 
fuego. 2.—Número romano. Base Aérea española. Punto car- 
dinal. 3.—Hispano Suiza. Enfadarse. Consonantes de “tor”, 9 
4.—Interjección. Famoso explorador polar italiano. Al revés, 
vocal en plural. 5.—Al revés, industria italiana. Niño pequeño. 10 
Personas reunidas para cantar. 6.—Al revés, terreno elevado y 
aislado. Al revés, número romano. Den vueltas. 7.—Licencia o 
permiso pedido. Atraviesa un cuerpo. 8.— Municipio de la 
provincia de Valladolid. Al revés, encontró un objeto perdido. 
9.—Niños pequeños. Matrícula española. Unidad de tropas 13 
indígenas marroquies, 10.—A] revés, niño pequeño. Parte lateral 
de la cabeza. Corrientes de agua. 11.—Pronmombre personal 14 


Apócope de nombre de varón. Terminación de número cardi- e, | | | [ejej | Le 
nal. 12.—Existe. Navegante y piloto del “Cuatro Vientos”. 


Aviación Militar. 13.—Punto cardinal Precursor alemán de la VERTICALES: 1.—Arida. Sport. 2.—A. Anidariale. B. 
aviación. Matrícula española. 14.—Unido en matrimonio (casti- E E y A E 
A A AA PODA AR CU INEA Y Ea 9:—Otava. OA. raruC. 10.—Reté. Ando. Rabo. 11.—IAE, Fran: 


co. NLA. 12.—OR. Gallarza. aC. 13.—N., Corearíais. H. 14.—So- 
SOLUCION AL CRUCIGRAMA 10/83 les, Cloro. 


ER 
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HORIZONTALES: 1.—aretl. Orion. 2.—A. Prorratear. S. 
3.—Ra. Apianate. Co. 4.—INS, Esteve. Gol 5.—Dial Alda. 
FARE. 6.—adioR, AA. Arles. 7.—asraF. onalA. 8.—Reida. ad- 
naR. 9.—Silga SC. ocriC. 10.—Paga, Bear. ozaL. 11.—Oli, Co- 
llar. aiO. 12.—Re. Barberán: Sr. 13,—T. Villanubla. O. 14.—Bi- 


sea. Coach. 
ESABOS AJEDREZ, por SEVE 
JEROGLIFICO ¿por ESABA NUM. 29.— MATE EN CUATRO 


E Jane El desprotegido rey ne- 
gro recibe mate en cua- 
tro ¡jugadas ¿Sabría 
hallarlas? ó : 
Solución al problema 28: 
1.— TBA, C2A. 
2.- TxC, P6C 
3.—TBA.. y sigue a 
cualquier jugada 
4.— T8C... y 
Solución al anterior: - Mosca 5. T4C.. 
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